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1.

Situatia existenta si necesitatea sistemului propus

]

1.1. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie

in etapa de documentare pentru realizarea prezentului Studiu de Oportunitate au fost

studiate urmatoarele documente strategice, puse la dispozitie prin grija beneficiarului:

Plan de Mobilitate Urband Durabild (PMUD), realizat de WSP | Parsons Brinckerhoff, -
raportul final — aprilie 2017

Strategia Integratd de Dezvoltare Urband a Polului de Crestere Brasov !, adoptat prin
HCJBv 209 /2017

Planul Urbanistic General al Municipiului Brasov, adoptat cu HCL / HCIBv nr 144/20117
Planul Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Brasov, Perioada 2018-2022 3
Actualizarea studiului de trafic aferent municipiului Brasov, Search Corporation &

Sigma Mobility Engineering, 2021

Strategii nationale:

Strategia Nationald pe Schimbdri Climatice, 2013-2020, Ministerul Mediului si

Schimbdirilor Climatice *

Cadrul legislativ este definit in primul rand de:

Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local cu modificdrile si completdrile
ulterioare;

Ordinul nr. 353/2007 pentru aprobarea Normelor de aplicare a Legii serviciilor de
transport public local nr. 92/2007;

Ordinul nr. 140/2017 privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a

gestiunii serviciilor de transport public local;

L https://site.judbrasov.ro/upload/hotarari/5023.pdf

2 https://www.brasovcity.ro/ro/urbanism_si_constructii#PUG

3 https://www.brasovcity.ro/file-zone/mediu/planuri-
actiune/aer/Plan%20Integrat%20de%20Calitate%20a%20Aerului%20in%20Municipiul%20Brasov%202018-
2020.pdf

4 http://mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/Strategia-Nationala-pe-Schimbari-Climatice-2013-2020.pdf
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Legea 51/2006, republicatd, a serviciilor comunitare de utilitati publice, cu modificdrile
si completdrile ulterioare;

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

Ordinul nr. 272/2007 pentru aprobarea Normelor-cadru privind stabilirea, ajustarea si
modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane.

Legea 350 / 2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, respectiv Ordinul nr.

233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001

Directive europene:

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23
octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si
de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului;
Regulamentul (UE) nr. 627/2014 al Comisiei din 12 iunie 2014 de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 582/2011 pentru adaptarea acestuia la progresul tehnic in
ceea ce priveste monitorizarea particulelor in suspensie de catre sistemul de
diagnosticare la bord;

Ordinul nr. 152/558/1119/532 din 13 februarie 2008 pentru aprobarea Ghidului
privind adoptarea valorilor-limita si a modului de aplicare a acestora atunci cand se
elaboreaza planurile de actiune, pentru indicatorii L zsn si L noapte, in cazul
zgomotului produs de traficul rutier pe drumurile principale si in aglomerari, traficul
feroviar pe caile ferate principale si in aglomerari, traficul aerian pe aeroporturile mari
si/sau urbane si pentru zgomotul produs in zonele din aglomerari unde se desfasoara
activitati industriale prevazute in anexa nr. 1 la Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.
152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii, aprobata cu modificari si

completdri prin Legea nr. 84/2006
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1.2. Particularitati ale amplasamentului
1.2.1. Descrierea amplasamentului

Municipiul Brasov, situat in partea central-estica a Romaniei la 45°38’ latitudine nordica si
25°35’ longitudine estica si o altitudine medie de 625 m, se afla la poalele masivului Tampa
(960 m). Din suprafata totala a judetului - 536.309 ha, municipiului Brasov ocupa 11.072 ha
din care teritoriu intravilan este de 10.410,7 ha.

Municipiul Brasov se invecineaza la nord-vest cu localitatea Halchiu, la nord-est cu Bod si
Sanpetru, la est cu Hirman, in sud-est cu Sicele si la sud cu localitatea Predeal. Tn partea de
sud-vest are ca localitati vecine Rasnov si Cristian, iar in vest Ghimbav.

Vatra orasului, aparuta initial pe locul actualului cartier Brasovul Vechi, se muta mai tarziu
sub poalele Tampei, pe un sector ferit de inundatii si usor de apdrat. In evolutia teritorial,
Brasovul s-a revarsat din partea superioara a Piemontului Orasului, pe toata suprafata lui,
spre nord si est, afectand campia piemontana si, partial, fundul Depresiunii Barsei; o mare
extindere a orasului Brasov se mai constata pe valea Scheiului si pe conul de dejectie cu acelasi
nume. Ca urmare, forma vetrei sale este in principal aceea a Piemontului Orasului,
extremitatile dezvoltandu-se si pe partile terminale ale dealurilor Melcilor, Tampa, Warthe,

Sprenghi. (MunicipiulBrasov, 2021) (Brasov, 2021)

1.2.2. Relatii cu zone invecinate si cai de acces

Datoritd structurii geografice a Municipiului Brasov, reteaua de drumuri se
organizeazd pe o serie de artere principale, care se conecteazd la sectiunea radiald interioard
si exterioard din jurul centrului orasului. Geografia locald a influentat modul de pozitionare a
dezvoltdrilor si, in consecintd, reteaua infrastructurii de sprijin a soselelor si strazilor a folosit
vdile sau platourile din apropiere. Reteaua de strdzi a orasului Brasov combind asadar traseele

radiale cu legdturile strategice de intersectare si cu strdzile secundare liniare.

10
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Municipiul Brasov are un total de 377 km de drumuri, care sunt impdrtite pe urmdtoarele

categorii:

- Categoria | - drumuri nationale Europene 18km

—> Categoria Il - drumuri nationale 19km

—> Categoria lll - drumuri judetene 79km

- Categoria IV - drumuri rurale 97km (WSP / Parsons Brinckerhoff,
2017)

1.2.3. Surse de poluare existente in zona

Comisia Europeand a solicitat Romdniei sd respecte cerintele Directivei
2008/50/CE privind calitatea aerului inconjurdtor si un aer mai curat pentru Europa si sd
mdsoare, sd informeze publicul si sG raporteze in mod fiabil cu privire la gravitatea poludrii
aerului.

In particular, Roménia nu a respectat valorile-limitd pentru dioxidul de azot (NO3) in
aglomerdrile Bucuresti, Brasov, lasi, Cluj-Napoca si Timisoara si nu a luat mdsuri
corespunzdtoare pentru a scurta cGt mai mult posibil perioadele de depdsire. °
Planul integrat de calitate a aerului in municipiul Brasov in perioada 2018-2022 expune:

»3. NATURA S| ORIGINEA POLUARII

3.1 Aspecte generale

In municipiul Brasov existd o multitudine de surse de poluanti atmosferici asociate, pe
de o parte vietii cotidiene a locuitorilor, iar pe de altd parte, activitdtilor institutionale,
comerciale si industriale care se desfdsoard in oras. Principalele surse de emisii de poluanti
atmosferici cu impact asupra sandtdtii populatiei sau asupra ecosistemelor pot fi clasificate
dupd cum urmeazd:

Surse de tip urban, asociate unor activitati precum:

- incalzire rezidentiald, institutionald si comerciald si prepararea apei calde, cu

sisteme proprii sau in sistem centralizat;

N2

prepararea hranei in sistem casnic sau in sistem de alimentatie publica;

-> trafic rutier, trafic feroviar si trafic aerian;

5 Decizie de infringement, CE, 2020, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/inf_20_859

11


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=CELEX%3A32008L0050
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=CELEX%3A32008L0050

W @  Coeq

stocarea si distribuirea produselor petroliere;
distribuirea gazelor naturale;
servicii diverse: spdldtorii, depozitarea deseurilor municipale;

construirea de clddiri cu diverse destinatii, demoldri, reabilitdri constructii;

N2 2 R 2N 2

construirea, reabilitarea si intretinerea elementelor infrastructurii de
transporturi: strdzi, lucrdri de arta (pasaje subterane sau supraterane, poduri),
cai ferate (linii, triaje, depouri), piste aeroporturi;

- construirea, reabilitarea si intretinerea retelelor edilitare si mobilierului urban;
- intretinerea parcurilor si a altor spatii verzi.

Surse de tip industrial, asociate urmdtoarelor activitati:

- producerea de energie electricd si/sau termicd;
- arderi in procese industriale;

- procese industriale diverse;

- mica industrie.

Sursele de poluare antropice rezulta din activitatea umand care conduce la evacuarea
in atmosfera de substante care se gdsesc sau nu in compozitia naturald a atmosferei. Sursele
de poluare antropice pot fi clasificate dupd diferite criterii: forma, indltimea fatd de sol,

mobilitate, regimul de functionare, tipul de activitate, compozitie chimicd etc.

In prezentul Plan s-a utilizat clasificarea surselor de poluare dupd cum urmeazd:

1. Surse stationare - sursele punctiforme, reprezentate in special de cosurile de
emisie din activitdti industriale si arderi industriale;

2. Surse mobile - reprezentate de sursele din transporturi;

3. Surse de suprafata - reprezentate de sursele de emisii difuze siin special de cele
rezidentiale, depozite de deseuri, agricole, santiere, construiri/modernizdri de drumuri,
depozite carburanti, etc.

4. Dintre sursele mobile cele mai importante sunt mijloace de transport care
circuld pe autostrdzi, pe drumuri nationale, judetene, comunale precum si surse care nu au
conexie cu drumurile, iar dintre sursele de suprafatd amintim incdlzirea rezidentiald cu

combustibil solid pe timp de iarnd, incdlzirea spatiilor agentilor economici si activitdti agricole.

12
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Poluantii atmosferici identificati in atmosfera zonelor urbane au ca provenientd
principald urmdtoarele activitdti

. arderea combustibililor fosili in surse stationare (centrale termoelectrice,
centrale termice de diferite puteri si cu diferite destinatii, arderi in procese industriale, altele
decdt cele in centrale termice industriale, sobe, masini de gdtit) - responsabild pentru emisii
de oxizi de sulf, oxizi de azot (inclusiv protoxid de azot), dioxid de carbon, monoxid de carbon,
metan, compusi organici volatili nemetanici, particule (PM10)

. traficul rutier (exceptdnd emisiile din gazele de esapament) - emisii de particule
cu continut de substante organice si de metale generate de uzura frénelor si a pneurilor si din
suspensia in atmosfera a prafului de pe arterele de trafic;

. arderea combustibililor fosiliin surse mobile (autovehicule de diferite capacitdti
dotate cu motoare cu aprindere prin scdnteie sau prin compresie, utilaje mobile nerutiere,
locomotive Diesel) - responsabild pentru emisii de oxizi de sulf, oxizi de azot (inclusiv protoxid
de azot), dioxid de carbon, monoxid de carbon, metan, compusi organici volatili nemetanici,
particule (PM10)

J stocarea si distribuirea produselor petroliere - emisii de compusi organici

volatili nemetanici;

J distribuirea gazelor naturale - emisii de metan, compusi organici volatili
nemetanici;

J spalatorii - emisii de compusi organici volatili nemetanici;

. depozitarea deseurilor municipale;

o construirea, reabilitarea, demolarea de clddiri cu diverse destinatii,

construirea, reabilitarea si intretinerea elementelor infrastructurii de transporturi (strdzi,
lucrdri de arta, cdi ferate, piste aeroporturi) construirea, reabilitarea si intretinerea retelelor
edilitare, intretinerea parcurilor si a altor spatii verzi - emisii de particule cu diferite spectre
dimensionale (PM10), poluanti generati de autovehicule si de utilajele mobile motorizate;

. procese industriale diverse: particule cu diferite spectre dimensionale (PM10),

metale feroase sau neferoase, acizi, cloruri, fluoruri, compusi organici volatili nemetanici

13
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(inclusiv vapori de solventi organici), poluanti generali de autovehicule si de utilajele mobile
motorizate (trafic intern).,,°

»3.2 Inventarul de emisii aferent principalelor categorii de surse existente in
Municipiul Brasov

Este necesar a fi mentionat cd nu existd nici o modalitate simpld, necostisitoare, pentru
a se estima emisiile in atmosferd de la diferite surse. Pentru estimarea acestor emisii existd
diverse tehnici, utilizatorul trebuind sd selecteze metoda corectd pentru estimarea ratei de

emisie a unui poluant. In acest scop trebuie luati in considerare urmdtorii factori:

J adecvarea pentru poluantul avut in vedere;
. gradul de precizie cerut;

o variabilitatea procesului;

. cost - eficientd.

Datele referitoare la inventarul de emisii utilizat in realizarea prezentului plan sunt cele
furnizate de Agentia Nationald pentru Protectia Mediului prin Agentia pentru Protectia

Mediului Brasov pentru anii 2012 - 2016.,,”

»3.2.1 Inventarul de emisii pentru traficul rutier

Inventarierea emisiilor poluante generate de traficul rutier in functie de:
J Structura parcului rutier:

- numdr de vehicule per categorie vehicule;

- distributie varstd parc rutier per categorie vehicule.

. Consumul de combustibili:

- per tip de carburant;

- per categorie de vehicule;

 PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV iN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.37-38

7 PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV TN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p. 38

14
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- parcurs mediu anual per clasa vehicul (motoare "calde" si reci");

BVA

J Conditiile de rulare:

- parcursul mediu anual per clasd cale rutierd (regim functional urban,
rural, autostradd);

- viteze medii de rulare.

J Factorii de emisie:

- per clasa vehicule;

- per an fabricatie;

- per clasa cale rutierd.

J Alti parametri:

- proprietdti combustibili;

- conditii climatice;

- coeficienti de utilizare a capacitdtii autovehiculelor;

- influentd declivitate artere rutiere: rampe, pante.

Evaluarea caracteristicilor de emisie ale autovehiculelor parcului rutier national se
bazeazd pe procesarea statisticd a unei baze de date inglobdnd nenumdrate-rezultatele de
mdsurdtori de emisie realizate pe standuri dinamometrice si prin sondaje in trafic.

in cadrul estimdrii cantitdtilor de poluant emise de sursele trafic din Municipiul Brasov

s-au utilizat datele puse la dispozitie de cdtre ANPM prin intermediul APM Brasov.

Tabel 10. Contributia la emisia totald de NOx din trafic rutier si feroviar la nivelul

Municipiului BV

SURSE NOx (tone/an)

2012 2013 2014 2015 2016
TRAFIC RUTIER 3516.321 2396.41 2149.25 1903.78 2000.07
TRAFIC FEROVIAR 93.456 98.728 54.92 54.92 56.235
TOTAL 3609.777 | 2479.138 2204.17 1958.7 2056.3
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Tabel 11. Contributia la emisia totald de PM10 din trafic rutier si feroviar la nivelul

Municipiului Brasov

SURSE PM10 (tone/an)
2012 2013 2014 2015 2016
TRAFIC RUTIER 189.635 104.221 114.01 102.14 101.47
TRAFIC FEROVIAR 2.32 2.11 1.345 1.345 1.5
TOTAL 191.955 106.331 115.355 103.485 102.97

8

o

»Contributiile la emisia totald de NOx din municipiul Brasov sunt distribuite astfel:
activitdti industriale - 7%, producerea de energie electrica si termica - 9%, trafic rutier - 72%,
incdlzirea rezidentiald si prepararea hranei - 10%, incadlzirea in sectorul institutional -
comercial - 1 % si agriculturd sub 1 %.,°

»Contributiile la emisia totald de PM10 din Mun. Brasov sunt distribuite astfel:
incdlzire rezidentiald si prepararea hranei-3%, incdlzirea in sectorul institutional-comercial-1%
si agriculturd-sub 1%.,1°

»3.2.3 Inventarul de emisii pentru alte activitati

Sunt prezente si alte surse de emisii urbane, alte activitdti, acestea avdnd un impact
semnificativ asupra calitdtii aerului la nivel local, printre acestea se numdrd: transportul
feroviar de cdldtori, cultivarea plantelor, depozitarea deseurilor municipale solide.
Se mentioneazd cd in plus acestor activitdti existd anumite categorii de surse de emisii ce nu
au putut fi incluse in inventar, in principal, indisponibilitdti datelor de baza pentru descrierea
si cuantificarea activitdtilor emitdtoare, a caracteristicilor fizice si a amplasdrii surselor de
emisie. O activitate importantd este reprezentatd de santierele de constructii si de terenurile

fdrd utilitate, neacoperite care sunt supuse eroziunii eoliene. In cele din urmd, acestea pot

8 PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV IN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.41-42

 PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV iN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.44

10 pLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV TN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.45
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constitui surse majore de particule care pot genera niveluriimportante de poluare la nivel local
si pe termen scurt si in functie de durata si gradul lor de rdspdndire - si pe suprafete extinse si

pe termen lung.

3.2.4 Poluarea importata din alte regiuni
Din analiza datelor privind directia vdntului se poate observa cd importul de poluanti se

realizeazd cu predilectie din directia Nord — Nord Vest.

s L : - - < % SRR ¢
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Harta privind poluarea Importaté din ate regiuni (NO2) sursa: capturk modelae a dispersiel NOZ

11

7

»3.2.5 Concluzii privind emisiile de poluanti generate de activitatile din arealul municipiului
Municipiul Brasov, datorita unor particularitdti legate de:
-modelul urban al aglomerdrii (metropold urband dezvoltatd pe matricea unei asezdri
medievale, cu strdzi inguste);
-caracterului microclimatic imprimat de geografia particulard in mdsura a genera episoade de
inversiune termicad si ,,curgere" a maselor de aer de-a lungul versantului Muntelui Témpa;
-al ritmului dezvoltdrii industriale din ultimele decenii;
-al cresterii accelerate al parcului auto, samd

A cunoscut o inrdutdtire a conditiilor de mediu, in mod particular a celor legate de
factorul de mediu aer, fapt ce a reprezentat temeiul acorddrii unei atentii particulare in
directia identificdrii unor solutii corective.

Pornind de la modelele de dispersie la nivelul cdrora s-au aplicat mdsurile din cadrul
scenariilor propuse, se prefigureazd o scadere a noxelor sub valorile limitd, pdstrdndu-se insa
rezerve legate de dinamica meteo-climaticd ce dd particularitate zonei studiate- - Municipiul

Brasov.

11 pIAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI [N MUNICIPIUL BRASOV IN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabild de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primdria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.46-47
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De subliniat faptul cd seturile de mdsuri nu pot fi implementate instantaneu, drept
pentru care efectele de asteptat se vor intinde pe o plajd de timp ce depinde direct de ritmul
de adoptare al acestora.

Cu toate acestea, coroborarea unor eforturi, dublate de investitii consistente de mediu,
inclusiv in directia extinderii retelelor de monitorizare a aerului, vor conduce spre identificarea
celor mai potrivite solutii locale de gestiune, astfel incdt problematica de mediu sa poatd fi
adresata in mod eficient.,,*?

5. MASURILE DIN CADRUL PLANULUI INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI iN
MUNICIPIUL BRASOV

5.1 Aspecte generale privind masurile cuprinse in Planul integrat de calitate a aerului in
Municipiul Brasov

in acest capitol sunt prezentate mdsurile de ameliorare a calitdtii aerului propuse de
PMBYV in cadrul Planului integrat de calitate a aerului in scopul reducerii poludrii si incadrdrii
concentratiilor de poluanti in limitele stabilite de Legea nr.104/2011 privind calitatea aerului
inconjurdtor.

Madsurile propuse sunt selectate, conform reglementdrilor existente, pentru a asigura
reducerea nivelurilor de poluare in cel mai scurt timp posibil, pdnd la atingerea valorilor limitd,
in conditiile unei eficiente optime cost - beneficiu si permit o estimare cantitativa a efectelor
aplicarii lor.

Masurile cuprinse in plan vizeazd reducerea emisiilor considerdnd categoriile de surse
de emisii cu cele mai mari contributii la nivelul de poluare existent, actiondnd asupra cauzei
poludrii si facand astfel parte dintre cele mai eficiente tipuri de mdsuri de Imbundtdtire a
calitdtii aerului, cu aplicare extinsd la nivel european/international.

Principalele mdsuri propuse fac referire la mdsurile urmdtoare:

Madsuri pentru reducerea emisiilor din traficul rutier:

-limitarea si gestionarea mai eficientd a traficului in zona centrald a municipiului;
-salubrizarea mai eficientd a strdazilor;
-promovarea, imbundtdtirea si extinderea transportului public;

-eliminarea autovehiculelor vechi din circulatie;

12 pIAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV IN PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabild de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primdria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.48
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-continuarea implementdrii proiectelor majore de infrastructurd;
Masuri pentru reducerea emisiilor din incdlzire in sectorul rezidential:
-reabilitarea retelelor de distributie a energiei termice;
-continuarea programelor de reabilitare termicd a blocurilor de locuinte;
Madsuri pentru reducerea emisiilor din procesul de eroziune eolianad:
-intretinerea si extinderea spatiilor verzi;
-renaturarea terenurilor degradate supuse eroziunii eoliene;
Conform celor mai bune practici, pe Idngd mdsurile privind diminuarea emisiilor de
poluanti sunt necesare actiuni pentru constientizarea populatiei cu privire la necesitatea
implementdrii acestora, precum si o bund colaborare intre factorii responsabili la nivel local si

central.

5.2 Descrierea madsurilor prevdzute pentru reducerea emisiilor din traficul rutier

Reducerea emisiilor din traficul rutier este pldnuitd a se efectua prin:

5.2.1 Imbundtdtirea calitdtii transportului public si promovarea utilizérii transportului

public, pag.83

Aceastd mdsurd se referd la pregdtirea si implementarea unui plan de revigorare a
retelei de troleibuze din Municipiul Brasov printr-un program de reproiectare a retelei, de
inlocuire a flotei si de modernizare a infrastructurii. Achizitionarea de noi autobuze
"ecologice". Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de
transport cu autobuzul in punctele mari de transfer si echiparea tuturor
autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme GPS de monitorizare. Implementarea sistemului
eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in oras si integrarea sistemului e
Ticketing cu sistemul de informare in timp real in statii Bii autobuze pentru a oferii informatii
inaintea si in timpul deplasarii.

Realizarea unui sistem de transport intre Poiana Micd (Parcare) si Poiana Brasov.
Introducerea liniilor de tramvai usor ca mijloc de transport ecologic si rapid in zonele cu flux
turistic, dar si pe un traseu inelar care sa facd legatura cu Brasovul a localitédtilor din zona

metropolitand.
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5.2.2 Gestionarea traficului

S-au avut in vedere pentru realizarea acestei mdsuri proiectul privind devierea in
subteran a cdii ferate M200 pe teritoriul cartierului Bartolomeu. Realizarea unui drum de
legdturd Caramiddriei - Poiana Brasov, proiectul privind amplasarea terminalelor intermodale
de trafic, inel interior Brasov. Realizarea unui pasaj rutier suprateran in zona gdrii, in vederea
decongestiondrii traficului de pe strada 13 Decembrie. Realizarea unui pasaj pietonal
suprateran in zona gdrii Brasov, in vederea decongestiondrii traficului rutier, facilitarii
accesului pietonal spre principalele artere, precum si realizdrii unor zone pietonale de relaxare.
Pasaj pentru pietoni si biciclisti peste linia de cale feratd la Coresi. Imbunétdtirea capacitétii
intersectiilor pentru a reglementa intersectiile cu nivel redus de asigurare a serviciilor. Tn
anumite zone ale orasului, introducerea restrictiilor de incdrcare/descdrcare.

Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate, pentru
a introduce intervale de ,,black-out" si a elimina combinatiile de treceri controlate si
necontrolate. Toate trecerile pentru pietoni semnalizate trebuie echipate cu butoane de
comandd pentru pietoni pdnd in anul 2020.

Imbundtdtirea calitétii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si
unele proiecte de amenajare pentru pietoni/spatiu comun Brasov

5.2.3 Amenajarea de cdi proprii de circulatie pentru biciclete (piste, benzi), inclusiv in zonele
de agrement

In cadrul acestei mdsuri s-au lut in considerare: conectarea ariilor majore de teren cu
reteaua de trasee pentru biciclete, pista de biciclete Brasov - Cristian - Rdsnov - 9 km,
constructia unui sistem integrat de trasee pentru biciclete pentru incurajarea navetismului pe
bicicletd, constructia unui traseu turistic pentru biciclete (Bartolomeu-Centrul Vechi-Canal
Timis) si amenajarea unor piste pentru cicloturism pe traseul Brasov-Poiana Brasov-Rdsnov.
5.2.4 Extinderea sistemului de transport public cu biciclete (crearea de statii de inchiriere,
parcuri, achizitionarea de biciclete pentru utilizare de cdtre public)

In acest sens au fost avute in vedere extinderea sistemului de inchiriere de biciclete
existent in oras pentru a include Universitatea, Spitalul, gara, autogara, zonele mari
comerciale si industriale/de business si zonele din apropierea ariilor rezidentiale de mari
dimensiuni. Inchirierea de biciclete din diverse puncte de interes ale orasului (inclusiv CIT nou)

si crearea unui traseu turistic pentru biciclete.
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5.2.5 Realizarea de facilitati park & ride la statiile cheie de transport public si statii de
transport intermodale tren-autobuz

Crearea de statii intermodale in punctele de acces 'n municipiu presupune si
amenajarea parcdrilor tip park & ride cu efect in eliberarea spatiului strdzii pentru alte utilizdri
(benzi pentru autobuz, trotuare/piste pentru biciclete etc) un sistem integrat de parcdri intre
strada Lungd si Strada Mihai Eminescu, parcare subterand (Parcul Titulescu), parcarea
subterand in spatele Facultdtii de Silviculturd, parcarea subterand in spatele Hotelului Aro si
crearea unei zone de relaxare cu bdnci si terase, o noua piatd a orasului. Un sistem de
orientare pentru parcare si un sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in Poiana Brasov.
Cresterea taxei de parcare in zona Central, cresterea capacitdtii de parcare auto prin
amenajdri de noi parcdri auto in zonele rezidentiale si in zona central.
5.2.7 Tren metropolitan

Implementarea, ca o solutie, a unui tren metropolitan in Municipiul Brasov: Triaj
Hdrman - Gara Brasov - Stupini; Triaj Hirman - Gara Brasov - Bartolomeu - Lustic; Triaj
Hdrman - Cartier Florilor - Ddrste.
5.4 Descriere mdsurilor prevdzute pentru reducerea emisiilor din procesul de eroziune eolian
5.4.1 Cresterea suprafetei spatiilor verzi si gestiunea celor existente

Pentru optimizarea suprafetei si calitatii spatiilor verzi se prevede cresterea
suprafetelor si a spatiilor verzi si gestiunea corespunzdtoare a celor existente, inclusiv terase
si fatade verzi.
5.5 Descriere madsurilor prevazute pentru reducere emisiilor de particule din resuspensie

Salubrizarea eficientd a strdzilor este o mdsurd importantd pentru reducerea emisiilor
de particule prin fenomenul de resuspensie. Se recomandd in cadrul acestei mdsuri aspirarea
si spdlarea carosabilului si evitarea pe cdt posibil maturdrii acestora cu mdturdtori stradali.
5.6 Descrierea madsurilor suplimentare pentru imbundtdtirea calitdtii aerului
In domeniul transportului urban se urmdreste:
- realizarea de parcdri subterane
- initierea de actiuni pentru acordarea de facilitdti pentru stimularea transportului in
comun al angajatilor;
- dezvoltarea zonelor pietonale;

- stimularea achizitiondrii masinilor hibrid sau electrice;
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- initierea de actiuni de constientizare a populatiei in vedere cresterii gradului de
ocupare a autoturismelor si de actiuni pentru descurajarea detinerii mai multor autoturisme
pe persoand/familie
Preludnd situatia unor aglomerdri ce se afld in circumstante similare, existd solutii de limitare
a poludrii care se pot implementa in situatii de urgentd (cum ar fii depdsirile ale valorilor limitd
timp de mai multe zile consecutiv) prin decizia consiliului local, primar:
a) interzicerea circulatiei, intre orele 00:00 si 24:00, a tuturor autovehiculelor concepute
si construite in principal pentru transportul persoanelor si al bagajelor acestora care au cel
mult 8 locuri asezate in plus fatd de locul asezat al conducdtorului auto (categoria M1) si a
autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul mdrfurilor (categoriile
N1, N2 si N3) incadrate in clasa de poluare Non-Euro.
b) Interzicerea circulatiei, intre orele 08:00 si 19:00 in zilele lucrdtoare, de luni pdnd vineri,
a tuturor autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul persoanelor
si al bagajelor acestora care au cel mult 8 locuri asezate in plus fatd de locul asezat al
conducdtorului auto (categoria M1) si a autovehiculelor concepute si construite in principal
pentru transportul mdrfurilor (categoriile N1, N2 si N3) dotate cu motor diesel incadrate in
clasa de poluare Eurol si Euro2.
c) interzicerea circulatiei, intre orele 08:00 si 19:00 in zilele lucrdtoare, de luni pdnd vineri,
in perioada de iarnd (01 Octombrie - 31 Martie) a tuturor autovehiculelor concepute si
construite in principal pentru transportul persoanelor si al bagajelor acestora care au cel mult
8 locuri asezate in plus fatd de locul asezat al conducdtorului auto (categoria M1) si a
autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul mdrfurilor (categoriile
N1, N2 si N3) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro3 si Euro4.
d) interzicerea circulatiei, intre orele 00:00 si 24:00, doar in perioada de iarna (01
Octombrie - 31 Martie) a motoretelor si motocicletelor folosite in transportul persoanelor si a
(categoriile L 1, L2, L3, L4, LS, L6 si L7) incadrate in clasa de poluare Non-Euro.
e) interzicerea stationdrii tuturor autovehiculelor cu motorul pornit.
La care se adaugd urmdtoarele mdsuri temporare in concordantd cu urmdtoarele situatii:
Depdsirea timp de 4 zile consecutive a valorii de 501,1g-m3 a concentratiei de PM10,
madsurati in statiile de trafic, pe baza verificdrilor efectuate
a) interzicerea circulatiei, intre orele 08:00 si 19:00 in toate zilele sGptdmanii, inclusiv de

sdrbdtori, a autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul persoanelor
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si al bagajelor acestora care au cel mult 8 locuri asezate in plus fatd de locul asezat al
conducdtorului auto (categoria M1) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare
Eurol, Euro2, Euro3 si Euro4.
b) interzicerea circulatiei, intre orele 08:00 si 17:00 in toate zilele sGptdmanii, inclusiv de
sdrbdtori, a autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul marfurilor
(categoriile N 1, N2 si N3) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro 1, Euro2
si Euro3.
c) interzicerea circulatiei, intre orele 08:30-14:00 si 16:00-19:00 in zilele lucrdtoare si
intre orele 08:30- 15:00 si 17:00-19:00 in zilele de sGmbdtad si cele festive, a autovehiculelor
concepute si construite in principal pentru transportul mdrfurilor (categoriile N 1, N2 si N3)
dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro4.
d) interzicerea utilizdrii generatoarelor de cdldurd domestice alimentate cu lemn (in
prezenta unui sistem de incdlzire alternativ).
e) interzicerea absolutd a folosirii oricdrei tipologii de ardere in aer liber (artificii,
barbecue, in scop de divertisment, etc.)
f) introducerea limitei de 19°C pentru temperatura medie in institutiile publice, cu
exceptia structurilor sanitare, in locuinte si in spatii comerciale; pentru a garanta aceasta
temperaturd fard pierderi de energie si emisii suplimentare poluante este obligatorie
inchiderea usilor.

Depdsirea timp de 10 zile consecutive a valorii de 50 ug-m3 a concentratiei de PM10,
mdsurati in statiile de trafic, pe baza verificdrilor efectuate

Urmdtoarele mdsuri temporare se adaugd mdsurilor de la punctul anterior, si
respectdnd aceleasi orare indicate se va extinde limitarea circulatiei pentru urmdtoarele
autovehicule:
a) autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul persoanelor si
al bagajelor acestora care au cel mult 8 locuri in plus fatd de locul conducdtorului auto
(categoria M1) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro5 sau inferioard
inmatriculate inainte de 01/01/2013 si dotate cu motor benzind incadrate in clasa de poluare
Eurol.
b) autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul marfurilor

(categoriile N1, N2 si N3) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro5 sau
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inferioara inmatriculate inainte de 01/01/2013 si dotate cu motor benzina incadrate in clasa
de poluare Euro 1.

Depasirea timp de 20 zile consecutive a valorii de 50 ug-m3 a concentratiei de PM10,
masurati in statiile de trafic, pe baza verificarilor efectuate

Urmadtoarele masuri temporare se adauga masurilor de la cele doua puncte
anterioare, se va extinde limitarea circulatiei in orarul 07:00-20:00 a:
- autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul persoanelor si
al bagajelor acestora care au cel mult 8 locuri asezate in plus fata de locul asezat al
conducatorului auto (categoria M 1) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare
Euro5 sau inferioara si dotate cu motor benzina incadrate in clasa de poluare Eurol.
- autovehiculelor concepute si construite in principal pentru transportul marfurilor
(categoriile N1, N2 si N3) dotate cu motor diesel incadrate in clasa de poluare Euro5 sau
inferioara si dotate cu motor benzina incadrate in clasa de poluare Eurol.

Exceptiile in ceea ce privesc aceste masuri se vor stabili prin dispozitia primarului dupa caz.,*3

1.2.4. Date climatice si particularitati de relief

Clima Municipiului Brasov are un specific temperat-continental, caracterizandu-se
prin nota de tranzitie Tntre temperata de tip oceanic si cea temperata de tip continental: mai
umeda si racoroasa in zonele de munte, cu precipitatii relativ reduse si temperaturi usor
scazute in zonele mai joase. Inversiunile de temperaturd nu sunt numeroase; de aceea,
temperaturile minime din timpul iernii nu se inscriu in valorile extreme. Cantitatea de
precipitatii este relativ mai ridicata ca urmare a contrastelor diurne mici. Temperatura medie
multianuald a aerului este de 7,6°C; temperatura maxima absoluta fiind de 37°C in luna
august, iar temperatura minima absoluta a fost nregistrata la Bod in 25 ianuarie 1942 —
38,5°C. Numarul mediu al zilelor de vara este de aproximativ 50 de zile pe an. Numarul mediu
al zilelor de iarna este de aproximativ 50 pe an. Umiditatea aerului are valori medii anuale de
75%. La nivelul municipiului cantitatea medie anuala de precipitatii este de 124,8 mm, iar
durata medie anuald a stratului de zapada este de 70,8 zile. Adancimea de inghet este

conform STAS 6054/77 de 0.9— 1.0m. Din punct de vedere al zonei seismice, Brasovul este

13 p| AN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI [N MUNICIPIUL BRASOV N PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabild de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primdria Municipuiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p.82-88
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amplasat in zona D si se caracterizeaza, conform Normativului P100/92, prin coeficientii ks =
0.16 si Tc = 1.0, iar conform STAS 11.100/77 in zona cu intensitate seismica de grad 7.
Municipiul Brasov este asezat in Depresiunea Barsei, la poalele Tampei si ale prelungirilor
nordice ale masivului Postdvarul. Depresiunea Barsei este situata in curbura interna a
Carpatilor, In zona de contact a Carpatilor Orientali cu cei Meridionali si este de origine
tectonica, fiind formata la sfarsitul pliocenului si inceputul erei cuaternare. Este cea mai mare
si mai tipica depresiune intramontana din Carpatii romanesti, inconjurata de M-tii Baraolt,
Bodoc si Nemira (N), de M-tii Vrancei (E), M-tii Buzaului (S-E), de M-tii 2 Ciucas, Piatra Mare,
Postdvarul, Bucegi, Piatra Craiului (S), de M-tii Tagla, Magura Codlei si Persani (V) si drenata
de cursul superior al Oltului si afluentii sdi. Muntele Tampa, cel care domina Orasul Brasov,
este de fapt o deviatie a Masivului Postavarul cu altitudinea de 960 m. Masivul Postavarul
face parte din Muntii Barsei si are inaltimea de 1.799 m. Calcarele jurasice si conglomeratele

cretacice 1i imprima un profil expresiv de piramida.
1.2.5. Caracteristici geofizice

I. Date privind zonarea seismica

Codul P100-1/2013 prevede zonarea seismica a teritoriului Romaniei in termeni de
valori de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare, ag, cu interval mediu de recurenta
de 225 ani adica 20% probabilitate de depasire in 50 de ani. Pentru zona Brasovului, valoarea

ag=0,20g. 1

Il. Date geologice generale

Municipiul Brasov se inscrie in zona mediana a unitatii morfostructurale cunoscuta in
literatura de specialitate sub numele de Depresiunea Brasovului. Schitata la sfarsitul
cretacicului prin scufundarea unei catene carpatice, Depresiunea Brasovului a functionat ca
mediu lacustru marin pana la finele pliocenului cand, prin exondare a redevenit uscat. In
perioada cat a fost sub imperiul apelor, in fosa depresionara a Brasovului sau acumulat masive
depuneri aluvionare, constituite din orizonturi, strate sau lentile a caror insumare cifreaza

cca. 600m.

14 http://Iwww.encipedia.org/articole/proiectare/resurse-utile/harti-de-zonare/harta-de-zonare-seismica-din-p100-1-2013.html
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In cuaternar si post cuaternar apele de siroire, torentii si organismele fluviatile, nou
formate, in cazul nostru paraul Timis si Durbav au transportat din rama nordica a Muntilor
Brasovului Tnsemnate cantitati de deluvii, cladind in zona depresionara masive conuri de
dejectie si terase din a caror intrepatrundere a rezultat un relief tabular cu aspect de cdmpie

usor inclinata de la sud spre nord.

Cercetarile geologice efectuate in zona au stabilit ca aici nu exista conditii pentru formarea
zacamintelor de sare, carbune sau depuneri de mal, ori turba, adica formatiuni stratigrafice

care sa pericliteze stabilitatea in timp a constructiilor.

1.3. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

1.3.1. Reteaua de drumuri strategice

Reteaua de drumuri strategice care deserveste Brasovul include urmdtoarele drumuri
europene, nationale si judetene, drumurile europene fiind desemnate prin litera E, drumurile
nationale desemnate prin DN si drumurile judetene prin DJ:

- DN1 / E60 (care face legdtura intre Predeal si Brasov, Ghimbav si Codlea via Bucuresti si
Ploiesti)

- E60 (care face legdtura intre soseaua de centurd din zona de nord E574 cu Feldioara si
oferd acces la drumul 112A spre Bod);

N2

DN1A (care face legdtura intre Brasov si Sdcele via Ploiesti)

N2

DNI1E (care face legdtura intre Rdsnov si Brasov via Poiana Brasov)

- DN11 (care face legdtura intre Brasov si Hdrman, dupd care se intersecteazd cu E578 si
E574, precum si DN10 cu Prejmer)

N

DN12 (care se intersecteazd cu DN11 la limita zonei metropolitane)

N2

DN?73 (care face legdtura intre Brasov si Pitesti via Cristian si RGsnov)

- DN?73A (rutd la nivel national care face legédtura cu DN1 intre Predeal si Sercaia via Rdsnov
si Zdrnesti)

N

DN73B (drum care conecteazd DN73A cu DN1 via Cristian si Ghimbav); si

- E574 (formdnd o sosea de centurd in nord in jurul Brasovului, intre DN11 si DN1, la est de
Ghimbav si oferind un drum de legédturd cu DJO3 la SGnpetru).
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1.3.2. Reteaua de drumuri primare

In prezent, se poate intra in Brasov prin Calea Bucuresti (DN1 / E60), Calea Fégdrasului (E68),
Strada Grivitei (E60) si Strada Harmanului (DN11), primele doud rute fiind cele mai utilizate.
Acestea fac parte din reteaua de drumuri nationale strategice, asa cum s-a discutat mai sus,
dar acestea, precum si rutele urmdtoarele, sunt de asemenea considerate a face parte din
reteaua de drumuri primare ale Brasovului in sine.

- Calea Bucuresti (E60)

- Calea Fdgdrasului (E68)

- Strada Hdrmanului (DN11)

—> Bulevardul Grivitei (E60)

—> Sens giratoriu central (E60) — (Centrul Civic)

in plus fatd de aceste drumuri, reiese din observatii cd existd o serie de alte trasee principale
in orasul Brasov, incluzdnd:

—> Bulevardul Eroilor, Bulevardul 15 Noiembrie, Strada luliu Maniu si Strada Nicolae lorga
(fac parte din sistemul cu sens unic din centrul orasului)
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Strada Lungd si Strada de Mijloc (fac legdtura intre centrul istoric si Strada Harmanului)

Bulevardul Saturn, Bulevardul Alexandru Vlahutd, Bulevardul Gdrii si Strada Aurel Vlaicu
(asigurd eficient o sosea de centurd interioard, care conecteazd zone cheie de activitate,
inclusiv gara)

Bulevardul Victoriei (care face legdtura dintre soseaua de centurd interioard mentionatd
mai sus si E60, care face parte din sensul giratoriu cu un singur sens al orasului)

Soseaua Cristianului (care face legdtura dintre DN73 de la intrarea in Brasov si E68 (Calea
Fagarasului))

Strada 13 Decembrie (care face legdtura dintre E60 si E574 din oras); si

Strada Zizinului (alcatuieste DJ103A care intrd in oras din partea de est)

1.3.3. Reteaua de drumuri secundare a orasului Brasov

In zonele legate de drumuri principale, existd o retea bine dezvoltatd de drumuri secundare,

care au un rol important in conectarea drumurilor principale din mediul urban, deservind

utilizarea cheie a terenurilor si furnizdnd rute alternative la reteaua de drumuri principale.

Existd o serie de rute cheie care au fost identificate ca fiind des utilizate intre drumurile

strategice / principale care deservesc orasul, unele dintre ele avdnd probleme legate de

volumul ridicat de trafic, parcarea si deplasarea pietonald.

9

9

Strada Alexandru loan Cuza / Strada Avram lancu si Strada Mihai Viteazul (fdcdnd legdtura
dintre reteaua de drumuri principale a Strdzii luliu Maniu si Strada Stadionului)

Calea Feldioarei, Strada Dimitrie Anghel si Strada Ldnii (fdcdnd legdtura dintre reteaua de
drumuri principale a Strdzii Stadionului si E574)

Strada Independentei (facdnd legdtura dintre reteaua de drumuri principale a Strdzii 13
Decembrie si Bulevardul Grivitei printr-o stradd cu circulatie in ambele sensuri, care
deserveste zone rezidentiale mari)

Strada Zaharia Stancu (fdcdnd legdtura dintre reteaua de drumuri principale a Strdazii
Hdrmanului si Strada 13 Decembrie)

Strada Carpatilor (este paraleld cu Calea Bucuresti si deserveste zonele industriale /
comerciale); si

Bulevardul Muncii si Bulevardul Valea Cetdtii (care deserveste zone rezidentiale mari)
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1.3.4. Accesibilitatea rutiera

Reteaua generald a drumurilor este destul de bine structuratd, desi are drumuri strategice
relativ scurte, oferind acces la alte judete si la orase invecinate. Existd numeroase destinatii
frecventate zilnic in zona istoricd a orasului, inclusiv institutii administrative, banci etc., unde
geometria strdzilor este strénsd si, in consecintd, apar anumite blocaje in diferite momente

ale zilei. Totusi, acest lucru se intdmpld in orice oras istoric din Europa.

Acest fenomen apare de asemenea in zonele periferice ale orasului, unde sunt alte tipuri de

centre de interes, inclusiv gara, zonele industriale, depozitele, centrele de cumpdrdturi etc.

Se poate observa faptul cd existd in reteaua strategicd o rutd spre vestul Brasovului, pe care
soferii o pot folosi pentru a ocoli centrul orasului, dacd acestia caldtoresc in directia nord-sud,
care este alcatuitd din DN73, DN73A, DN73B si DN1. Totusi, 0 mare parte din aceastd rutd
este formatd din drum cu cdte o bandd pe sens si trece prin zone urbane, incluzdnd Rdsnov,
Cristian si Ghimbav si, In consecintd, poate fi mai atractivd ruta de mai mare capacitate prin

centrul Brasovului.

De curdnd (anul 2016) a fost finalizatd centura ocolitoare a Municipiului Brasov la nivelul de
drum cu 2 benzi/sens, ceea ce permite o tranzitare mai rapidd a zonei si asigurd
interconectarea segmentelor de drum national / coridor european care se intdlnesc in zona

Municipiului Brasov.*®

15 PMUD, WSP / Parsons Brinckerhoff, 2017
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1.4. Analiza cererii actuale si prognoze referitoare la evolutia acesteia

Pentru analiza cererii, s-a efectuat un studiu pentru perceptia transportului in comun, dar
a fost luat in considerare si Studiul de Trafic efectuat pentru Municipiul Brasov, receptionat

in 2021.

1.4.1. Sondarea perceptiei publicului si analiza rezultatelor

Pentru a intelege mai bine modul in care este perceput transportul public de catre
brasoveni, a fost utilizat sondajul ca metoda de strangere a datelor si chestionarul ca si
instrument aplicat individual, online, unui esantion non-aleatoriu, neprobabilist, de 894 de

respondenti.

Pentru a Tmparti respondentii in utilizatori care nu detin masina, utilizatori care detin masina
si non-utilizatori, prima intrebare din chestionar a fost una de calificare, in urma careia

respondentii au primit intrebari personalizate pentru situatia lor specifica.

Tn urma intrebarii de calificare, 784 (87,7%) dintre cei chestionati au rdspuns ci obisnuiesc s3
utilizeze transportul in comun, acestia reprezentand grupul de utilizatori. Dintre acestia, 544
(60,8% din total) au raspuns ca ei sau cineva din gospodaria lor detine o masina personala.
238 (26,7% din total) dintre cei chestionati au raspuns ca nu detin o masinad personala. Am
ales sa facem aceasta sub-segmentare a utilizatorilor deoarece ne dorim sa intelegem mai
bine motivatiile celor care utilizeaza transportul in comun din alegere personala si nu din

necesitate.

Segmentul non-utilizatorilor reprezinta 12,5% (112 respondenti) din totalul celor chestionati.
Desi persoanele din aceasta categorie nu utilizeaza transportul in comun, este important sa
intelegem care este perceptia lor asupra acestui serviciu si care este motivatia din spatele

deciziei lor de a nu-| folosi.
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Perceptia publicului cu privire la Introducerea unei retele de transport ecologic de mare

capacitate in Brasov.

La intrebarea Ce pdrere aveti despre construirea unei retele de transport ecologic de
mare capacitate in Brasov?, majoritatea celor chestionati, indiferent de segmentul din care
fac parte, au raspuns ca ar fi de acord cu construirea unei retele de transport ecologic de mare
capacitate Tn Brasov. Totusi, se poate observa ca cei din categoria non-utilizatorilor sunt mai
reticenti cu privire la aceasta propunere, deoarece au raspuns ca nu sunt de acord intr-un

procent mult mai mare decat utilizatorii de transport public.

Ce parere aveti despre

construirea unei retele 1 5

de transport ecologic Nu sunt de 2 3 4 Sunt total
de mare capacitate in acord de acord
Brasov?

Utilizatorii care au acces

- o 6.43% 2.94% 10.66% 11.58% 68.38%
la 0 masina personala
Utilizatorii care nu au
acces la o masina 5.46% 4.62% 10.5% 11.34% 68.07%
personala
Non-utilizatorii 12.5% 2.68% 14.29% 13.39% 57.14%

La intrebarea deschisa Ce efect credeti cd ar avea introducerea unei retele de transport
ecologic de mare capacitate in Brasov?, o mare parte dintre cei chestionati au avut o reactie
pozitiva, considerand ca acest proiect ar avea ca efecte principale Reducerea poluarii si

Fluidizarea traficului.

O mica parte dintre respondenti considera ca un astfel de proiect ar avea un impact
negativ asupra traficului, sau chiar un efect de amplificare a poluarii. De asemenea, o parte
dintre cei chestionati si-au exprimat reticenta ca o asemenea retea poate fi realizata si pusa

in functiune intr-un termen rezonabil de timp.

O parte dintre respondenti au ridicat problema perioadei de constructie necesara
pentru construirea acestei retele si au transmis faptul ca desi unii dintre ei considera ca pe

termen lung, acest proiect va avea implicatii pozitive, pe termen scurt acesta va afecta negativ
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comunitatea prin poluarea fonica si prelungirea lucrdrilor pe o perioada foarte lunga. De
asemenea, unii respondenti si-au exprimat reticenta ca o asemenea retea poate fi realizata si

pusa in functiune intr-un termen rezonabil de timp.

Ce efect credeti ca ar avea - .. o ..
. . Utilizatorii care Utilizatorii care
introducerea unei retele de Non-
. au acces lao nu au acces lao - ..
transport ecologic de mare . o . | utilizatorii
capacitate in Brasov? masina personala | masina personala
Cresterea grad_de folosire a 4.87% 1.57% 4%
transport public
Cresterea poluarii 0.67% 1.18% 0.8%
Fluidizarea traficului 8.39% 4.71% 13.6%
Tngreunarea traficului 3.36% 1.57% 3.2%
Negativ 2.01% 1.96% 4.8%
Negativ (Corelare cu tramvai) 4.03% 2.35% 7.2%
Niciunul 2.85% 2.75% 4.8%
Pozitiv 16.61% 21.18% 12%
Pozitiv (Corelare cu tramvai) 0.34% 0.78% 0.8%
Reducerea poluarii 35.74% 41.57% 25.6%
Scac!e'r.ea gradului de utilizare a 5 599 0.78% 5 4%
masinii personale
Altele 10.23% 11.76% 12%
NS/ NR 8.39% 7.84% 8.8%

Tmpartirea respondentilor in trei segmente ne-a permis sa intelegem particularitatile
fiecarui public, dar si sa descoperim diferentele de perceptie a serviciului de transport public,
in functie de categoria din care fac parte. Nu in ultimul rand, segmentarea publicului in aceste
3 categorii va fi folositoare iTn momentul Tntocmirii unei strategii de marketing pentru
promovarea serviciului, deoarece va permite adresarea obiectiilor pe care le are fiecare grup

in parte cu privire la transportul public.
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n cazul non-utilizatorilor, am descoperit cd acestia prefera alte mijloace de transport
datorita confortului sporit pe care acestea le ofera, dar si pentru ca le permite sa ajunga la
destinatie intr-un timp mai scurt. Trasee mai bune sau imbunatatirea conditiilor de calatorie

i-ar putea convinge pe acestia sa ia in calcul transportul public, conform raspunsurilor.

Utilizatorii care au acces la o masina personala au reprezentat cel mai mare grup de
respondenti si, totodata, cel mai interesant de analizat, deoarece acestia folosesc transportul
public ca o alegere si nu din necesitate. O mare parte dintre respondentii din aceasta
categorie aleg sa lase masina acasa pentru ca nu gasesc locuri de parcare la destinatie sau
pentru ca doresc sa reduca din cheltuieli, in timp ce altii aleg transportul in comun pentru ca

sunt multumiti de calitatea serviciilor oferite.

Imaginea pe care ambele categorii de utilizatori o au despre serviciile de transport
public oferite este una buna fata de anumite aspecte, cum ar fi vehiculele (cu exceptii
punctuale - vehiculele de pe linia 8 au fost amintite de mai multi respondenti), sistemele de
informare din statii sau optiunile de cumparare a biletelor. Sunt mai putin multumiti de
aspecte precum conditiile de calatorie (aer conditionat, aglomeratie), timpul de asteptare in

statie, traseele actuale si, in special, de frecventa scazuta cu care circula.

Este interesant de observat faptul ca toate cele trei categorii de respondenti au
semnalat o frecventa redusa ca fiind un aspect negativ al transportului public din Brasov, chiar
si in Intrebarile deschise, cu raspunsuri spontane. Asta indica faptul ca este o problema care
va trebui adresata cu prioritate pentru a Tmbunatati imaginea pe care brasovenii o au despre

transportul public din oras.
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1.4.2. Analiza documentatiei Actualizarea studiului de trafic aferent municipiului Brasov®

Actualizat in 2021, studiul de trafic reprezintd imaginea la zi a mobilitatii motorizate din

orasul de sub Tampa, analizand circulatiile in detaliu.

DN
3 3
e 2

ee?

(a5

S-au evidentiat principalele coridoare de transport si respectiv arterele din reteaua stradala

majora, urmarindu-se caracteristicile functionale ale retelei rutiere.

16 Actualizarea studiului de trafici aferent municipiului Brasov, Search Corporation & Sigma Mobility
Engineering, 2021
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n cadrul capitolului 6.2.4.2. — Impactul din punct de vedere a gazelor cu efect de ser3, se
noteaza:

in anul 2020, redistribuirea fluxurilor de trafic la nivelul retelei din zona de analizéd genereazd
o usoard reducere a gazelor cu efect de serd fatd de scenariul de bazd (reteaua 2019) cu 0,07%
in scenariul S1 si 0,22% in scenariul S2, la ora de vérf de dimineatd si cu 0,12% in scenariul S1
5i 0,25% in scenariul S2, la ora de vérf de dupd-amiazad.

In anul 2030, redistribuirea fluxurilor de trafic la nivelul retelei din zona de analizd genereazd
o reducere a gazelor cu efect de serd fatd de scenariul de bazd (reteaua 2020) cu 5,78% in
scenariul 51 si 5,32% in scenariul S2, la ora de vérf de dimineatd si cu 5,91% in scenariul S1 si

5,40% in scenariul S2, la ora de vérf de dupd-amiaza.
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Se propune integrarea semafoarelor din intersectiile cheie intr-un centru de comanda,
dar si semaforizarea unor treceri de pietoni suplimentare. Se urmareste functionarea
comandata centralizat in mod adaptiv, avand ca scop prioritizarea transportului public si
respectiv obtinerea capacitatii maxime din reteaua disponibila.

Din datele analizate rezulta un raport modal nefavorabil transportului public,
ponderea calatoriilor efectuate cu autoturismul personal fiind mult peste media tarii si in
contradictie cu bunele practici de mobilitate sustenabila. De aici rezulta inevitabilul numar
mare de accidente de circulatie cat si poluarea atmosfericad, problema reala a urbei de sub

Tampa.
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Se face referire explicit la un mijloc de transport ecologic de mare capacitate — mai
precis tramvai — ca solutie de imbunatatire a transportului public la pagina 240 unde, in cadrul
Anexei 7 unde, in cadrul Problemelor identificate pe categorii, la categoria ,imbunatitire
transport public”, alaturi de trenurile regionale, transportul pe sine este vazut drept o
oportunitate: , Transport electric (autobuze electrice, tramvai, tren inter localitdti)” . La pagina
160, insa, se afirma ca: “Odatd cu cresterea cererii de transport, in cadrul unor studii de
fezabilitate, solutiile privind benzile dedicate de autobuz se pot reevalua pe coridoarele cu
cererea cea mai ridicatd (Calea Bucuresti, Inelul Central, str. luliu Maniu / str. N. lorga, bd.

Eroilor, bd. 15 Noiembrie, bd. Victoriei, bd. Gdrii, str. 13 Decembrie — figura 143) ludnd in
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considerare sisteme de transport public de mare capacitate, precum tramvaiul, ce ar putea sd
capete rol de ,,coloand vertebrald” a sistemului de transport public din municipiul Brasov. “

n cadrul capitolului 6 - Propuneri de solutii privind reorganizarea circulatiei si dezvoltarea

retelei stradale, se mentioneaza:

,Calitatea spatiilor publice este afectatd major de prezenta excesivd a autovehiculelor in
miscare si stationare, cauzatd de o mobilitate cu o pondere ridicatd a automobilitatii. Prin
urmare, cresterea calitdtii spatiului urban si a calitdtii locuirii trebuie corelatd cu mdsuri care
sd diminueze pe cdt posibil utilizarea automobilului si sd incurajeze utilizarea modurilor
alternative de deplasare: transportul public si deplasdrile nemotorizate (pietonale si cu
bicicleta). Acestea mdsuri trebuie implementate consecvent, pe termen lung, si trebuie

monitorizate atent dupd aplicarea lor.

Astfel, propunerile vizeaza:
= pe de o parte schimbarea structurii si ierarhiei modale, descurajarea si limitarea
accesului automobilelor in anumite areale (zona istoricd) in vederea recuperdrii si
realocdrii unor resurse de spatiu public pentru utilizatorii nemotorizati, activitdti
exterioare, cu efecte de crestere a calitdtii ambientale, a confortului si sigurantei

deplasdrilor si de reducere a poludrii,

= pe de altd parte structurarea unei retele stradale ierarhizate si robuste care sd

rdspundd contextualizat nevoilor functionale si de mobilitate.”

Schimbarea structurii si ierarhiei modale este necesara in contextul nevoii schimbarii
paradigmei ,epocii automobilului” spre o mobilitate sustenabild, bazata pe folosirea
transportului public Tn comun, combinat cu deplasarea nemotorizata (pietonal, trotinets,

bicicleta).

n capitolul 6.1.1. -, Politicd integratd de parcare la nivelul municipiului Brasov - Parcdri in

zona centrald

In vederea diminudrii pe cét posibil a ponderii deplasdrilor motorizate, dar si a incetinirii
cresterii ratei de motorizare a populatiei este necesard aplicarea unei politici de parcare care
sd reuneascd proiecte de infrastructurd — parcdri (mdsuri “hard”) si mdsuri organizatorice si

de tarifare (mdsuri “soft”) care, impreund cu alte categorii de mdsuri ale politicii de mobilitate
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(dezvoltarea transportului public, a infrastructurii pentru biciclisti si ameliorarea

BVA

infrastructurii pentru pietoni) sG determine, treptat:

= Crearea unor alternative de parcare mai putin consumatoare de spatiu public (parcdri

multietajate, subterane/ supraterane);

= Diminuarea parcdrii pe stradd si recuperarea unor resurse de spatiu public pentru alte

categorii de amenajdri (spatii pentru pietoni, spatii verzi, piste pentru biciclete etc.);

= Formularea unei politici de tarifare care sd descurajeze accesul cu automobilul si

parcarea in zona centrald;
= Transparentd in privinta costurilor si a tarifdrii.

Politica de parcare propusad reitereazd propunerea Planului de Mobilitate si trebuie sa tind

cont de urmdtoarele criterii:
= limitarea si taxarea parcdrii la sol,

= organizarea pe cGt posibil a necesarului de locuri de parcare in parcdri multietajate,

subterane si supraterane,
= restrictii de timp Tn special pentru parcarea in centrul orasului,
= tarifarea diferentiatd in functie de zond,

= reglementdri de parcare care sd tind cont de interesele rezidentilor si care sd nu
determine pe cei care parcheazd in centrul orasului sd facd acest lucru in zonele

rezidentiale inconjurdtoare.

Problematica parcarilor este strans legata de cea a mobilitatii. Pe langa descurajarea folosirii
comutarii zilnice cu autoturismul personal (individual), un deziderat pe termen lung poate fi

descurajarea ,,ownership”-ului de automobile.
n capitolul 6.1.2. — ,imbundtdtirea serviciilor de transport public de cdldtori

Din punct de vedere al transportului public principala recomandare a studiului de trafic este
aceea de continuare a procesului de amenajare de benzi dedicate pentru autobuze, proces

care sd conducd la dezvoltarea unei retele principale de tip “coloand vertebrald”, acolo unde
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cererea de cdldtorie este cea mai mare, si unde existd potential de crestere a gradului de

utilizare a transportului public.

Acest tip de solutie imbundtdteste atractivitatea serviciului de transport public, acesta

devenind mai putin costisitor in operare (v. figura de mai jos).

Aproape Cresterea
imposibil traficului de Foarte dificil

autoturisme x

Cresterea

Transfer modal de la y g ; :
transportul public la S L . congestiilor in trafic

transportul cu
autoturismul

S o Scaderea vitezei de
Scaderea atractivitatii =
deplasare a mijloacelor

transportului public

Foarte dificil

Cresterea
traficului de
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Figura 8: Cerc vicios ca efect al cresterii motorizarii si a gradului de utilizare a

autoturismelor. Sursa: TTK GmbH, Atelier PMUD LOT 2: lasi, Ploiesti, Craiova
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Legendd

Trasee iransport public

[ ] Capat linie transpor public
Banda dedicata transport public - proiect in implementare
Banda dedicata ransport public - propunere

Park & Ride - In implementare
Park & Ride - extindare

Park & Ride - propunere
Gara

s HA

figuré 9: Benzi dedicate. Propunére-
= Mdsuri/proiecte pe termen scurt (12 luni)

= Proiect pilot transport public elevi

= Finalizarea implementdrii P&R Bartolomeu (700 locuri)

= Mdsuri/proiecte pe termen mediu (5 ani)

= Amenajarea de benzi dedicate pentru transportul public conform proiectelor
din PMUD si finantate pe POR axa 4, pe urmdtoarele strazi: Calea Bucuresti,
str. Toamnei, str. M. Kogdlniceanu, bd. Victoriei, str. luliu Maniu, str. N. lorga,
str. Lungd, Calea Fdgdrasului, bd. Eroilor, bd. 15 Noiembrie, dar si dupd
finalizarea pasajului de la gard pe str. 13 Decembrie — pe toatd lungimea

sectorului de categoria |.
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= Renovarea statiilor capdt de linie in Municipiul Brasov, conform proiect PMUD

PT2.

= Reorganizare retea transport public in centrul istoric: inlocuirea celor 3 trasee
existente in prezent (50,51,52) cu o linie de transport circulard (Livada Postei -

Centrul Istoric - Pe Tocile).

O linie de transport circulard care sd includd segmentul Livada Postei — Centrul
Istoric — Pe Tocile, in acord cu solicitarea de la punctul 2 din Anexa 1 (Adresa
Nr. 56819/ 16.06.2020), este linia 50, al cdrei traseu deserveste Centrul Istoric,
asigurdnd legdtura intre Livada Postei, Podul Cretului / Solomon si Primdrie.

Prin reorganizarea retelei de transport public din acest areal se propune
cresterea frecventei de circulatie pe linia 50, astfel incdt in intervalul de varf de
trafic, pe sectiunea delimitatd de statia de capdt Podul Cretului intervalul de

succedare intre mijloacele de transport sd fie de 6 minute.
= Mdsuri/proiecte pe termen mediu (5 - 10 ani)

= Extinderea parcdrilor de tip P&R de la Rulmentul (100 locuri de parcare),
Hdrman (150 locuri de parcare) si Poienelor (250 locuri de parcare).

= Amenajarea de facilitdti B&R in zona P&R Hdrman.

in acord cu dezvoltarea orasului si a retelei rutiere se propune extinderea retelei de transport
public, respectiv (re)organizarea acesteia prin introducerea de linii de transport public pe
axele (strdzile) noi de circulatie si adaptarea orarului de mers (inclusiv pe strada Institutului in

relatie cu noile obiective, de exemplu Spitalul Regional, Aeroportul Brasov).

De asemenea se va avea in vedere corelarea transportului public, dar si a retelei ciclabile
(inclusiv parcdri pentru biciclete) cu gdrile/statiile CF existente si propuse pe traseul viitorului

tren metropolitan din zona municipiului Brasov.”

Principala recomandare a studiului de trafic, in contextul nevoii de ,structurare siierarhizare”
este o retea principald de tip ,,COLOANA VERTEBRALA”, acolo unde cererea de célatorie este
cea mai mare, si unde exista potential de crestere a gradului de utilizare a transportului public.
Interpretarea autorilor Studiului de Oportunitate pentru Introducerea unui sistem de transport

de mare capacitate la nivelul teritoriului metropolitan Brasov este ca:
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- Solutiile de mobilitate raspund ,cererii”, dar si directioneaza strategic dezvoltarea

urbana, modeland potentialul de crestere urbana

- Benzile dedicate pentru autobuze constituie o masura pozitivd, dar aceasta
structureaza partial, probabil intr-o atitudine conservatoare bazatad pe identificarea
unei ,cereri” coroborate cu o abordare moderatd, eludeaza variatia de scaraj,
declinata in variatia capacitatii si nu promoveaza suficient mijloacele de transport

ecologic.

- Pe termen mediu si lung capacitatea de transport oferita de mijloace de transport pe
pneuri poate ajunge insuficienta. Totodata, eficienta energetica a mijloacelor de
transport pe pneuri este redusa si inadecvata unei capacitati medii-mari de transport,
de la pragul de 5000 calatori/ora-sens fiind recomandata studierea solutiilor

alternative cu randament si eficienta mai mare.
n capitolul 6.1.3. ,Infrastructurd dedicatd deplasdrilor cu bicicleta

Reteaua propusd pentru infrastructura dedicatd deplasdrilor cu bicicleta se regdseste ilustratd

grafic in figura urmatoare.

Legenda

lzvor

%
& [ Sdcele

Poiana Brasov

Fig. 10: Benzi dedicate. Propunere
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Atat pentru strdzile noi, cdt si pentru cele existente, dar pentru care se recomandd
introducerea unor facilitdti pentru biciclete sunt recomandate profilurile prezentate pe

plansele 4, 5 si 6.

in plus, pentru asigurarea continuitdtii traseelor pietonale si pentru biciclete au fost propuse
doud pasaje denivelate dedicate acestor moduri de transport pe directia str. Institutului —

str. Caramidadriei si pe directia str. Plugarilor in intersectia VO Brasov.

Se recomandd ca traseele dedicate deplasdrilor cu bicicleta sd fie mobilate cu statii de

inchiriere de biciclete si cu parcdri pentru biciclete in zonele de interes.”

Deplasarile cu bicicleta sunt probabil cele mai benefice din toate punctele de vedere:

Are o adresabilitate foarte larga

Nu polueaza

Asigura o deplasare suficient de rapida

Are beneficii asupra sanatatii utilizatorului

Nu are cerinte / nevoi speciale de depozitare

Acest mijloc de deplasare poate fi considerat si de sine statator, dar si o foarte buna solutie

de tip ,last mile”, in combinatie cu un mijloc de transport public in comun.
n capitolul 6.1.4. ,,Infrastructurd rutierd

Strdzile din localitdtile urbane se clasificd (conform Ordonantei 43/1997 privind regimul
drumurilor, art. 9) in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc,

astfel:
a) strdzi de categoria | - magistrale,
b) strdzi de categoria a ll-a - de legdturd;
c) strdzi de categoria a lll-a - colectoare,
d) strdzi de categoria a IV-a - de folosintd locald,.

in localitdti, pentru anumite strézi de categoria a I-a (cu trei benzi pe sens) sau a ll-a (cu doud
benzi pe sens) regdsim parametri tehnici de proiectare/exploatare care nu corespund

normelor tehnice specifice pentru astfel de categorii functionale (parcare/stationare pe
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carosabil, parcdri adiacente in ,,spic” ce implicd manevre din benzile curente, lipsa,,selectdrii”
traficului in raport cu tipuri de trafic ce nu ar trebui sd se suprapund, respectiv lipsa pistelor
pentru ciclisti, lipsa benzilor dedicate transportului public, lipsa alveolelor pentru statiile de

transport public etc.).

Multe din aceste situatii ar putea fi corectate/revdzute si puse in acord cu principiile de
incadrare functionald dacd, spre exemplu, prevederile din normele tehnice in vigoare nu ar fi

total depdsite, prea neclare in raport cu parametri tehnici de bazéd si neconcordante.

Este evident cd in normele romdnesti actuale nu existd o corelare intre clasificarea din OG 43
(bazatd pe intensitatea traficului si cu functiile strdzii) si prescriptiile tehnice asa cum sunt

avute in vedere in normele internationale.

Tindnd seama de cele de mai sus, se recomandd o ierarhizare coerentd a drumurilor si strazilor,
corelatd cu functiunile acestora, cu caracteristicile traficului, dar si cu utilizarea, respectiv

accesibilitatea teritoriului.

Artere majore
- mobilitate ridicata
- nr. redus de
accese

Mobilitate

Colectoare
- echilibru intre
mobilitate si
accesibilitate

l

Colectoare

Zone incerte

Locale
- mobilitate redusa
- nr. ridicat de
accese

Accesibilitatea
teritoriului

Fig. 11: Relatia dintre sistemul de clasificare functionalda a drumurilor si accesibilitatea

teritoriului, respectiv mobilitatea populatiei. (Sursa: US Department of Transportation,
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Federal Highway Administration, Highway Functional Classification Concepts, Criteria

BVA

and Procedures, 2013)

Statut de la zone
ou de la vole

D 906

COURPIERE

agglomération

ZONE

Statutul zonei sau
al arterei

0

aire piétonne

zone 30 section 70

zone de rencontre

Vitesse maximale Allure du pas 20 km'h 30 km'h 50 km'h 70 km'h

Equilibre vie locale fonction
circulatoire

Vi locals

-4

Vis locals Vi locale

[ Cicsastion

Raportul intre
functiunea de
deservire locald
(accesibilitatea
teritorului) si cea de
circulatie (mobilitate) wie

Circulation Ciroulation

Fig. 12: Exemplu de clasificare functionala a strazilor, Franta

(https://www.securite-routiere.qouv.fr/reglementation-liee-la-route/le-code-de-la-rue)

Pentru mediul urban, recomanddm urmdtorul tip de clasificare functionald a strdzilor (in

special al celor noi), clasificare ce poate fi detaliatd si cu recomanddri privind amenajarea

intersectiilor/ acceselor, nivelul fluxurilor

functionald):

Functiunea strazii

Artera principala

Arterd secundara

Colectoare principala

Colectoare secundara

Viteza

40-50 km/h

60 km/h (zond

Nr. benzi/ sens
Categoria strazii

>3 (cat. I)

si relatia cu mediul

traversat (zonificarea

Banda/Pista de
biciclete

Pista separata de
circulatia auto

Trotuar

Transport public

Asigura circulatia
liniilor principale

Parcare

Nepermisd pe partea
carosabild

Restrictii vehicule
comerciale

Da, restrictii corelate
cu zonarea functionald

Zona pietonala

nelocuitd)
40-50 km/h 2-3 (cat. 1) P|s1_:a sep_arata de A_5|9ura c_lrcylatla Nepermisa pe Partea Da, restrictii corglatev
circulatia auto linilor principale carosabila cu zonarea functionald
A 5 d ts Da, corelat cu zonarea
40 km/h 1-2 (cat. TLIIT menla]taure a gcvla Ia functionald si care sa Asigura circulatia Permisa, de preferat Da, restrictii corelate
m (cat. ) coge ?_ a Icu nl\t/e u asigure confortul liniilor principale longitudinal cu zonarea functionald
raficulul auto circulatiei pietonale
Amenajare adecvat Asiours circulatia PT;;TTJ ddi:alp;effgr’;t Permis MTMA<3,5to.
30 -40 km/h | 1-2 (cat. II-III) corelats cu nivelul "f]mm e obturagrea e o | Exceptiiin functie de
traficului auto nsp zonarea functionala.
public
< 750 veh/zi Permis MTMA<3,5to.
20 - 30 km/h 1 (cat. III) Spatiu comun cu Da Exceptii in functie de
circulatia auto zonarea functionald.
10 - 20 km/h cat. M- IV Spatiu comun cu | Da sau spatiu comun cu Da Permis MTMA<3, 5to
circulatia auto circulatia auto IV .
Asigura circulatia
— linilor de TP -
Pen_tr_u fluxuri n(_ilcate_ in anumite conditii Permis MTMA<3,5to
5 km/h de biciclte, canalizare si Doar pentru

restrictie de viteza la 5
km/h

aprovizionare
cu program special

Propunerile privind dezvoltarea retelei stradale porneste de la principiul ierarhizdrii

functionale in vederea credrii unei trame structurate conective si accesibile (Plansa 3. Reteaua

stradald de perspectivd. Municipiul Brasov. lerarhizare functionald).

Propunerile privind categoriile strdzilor s-au bazat atdt pe propunerile din documentatiile

de urbanism deja elaborate, cdt si pe rezultatele analizelor de capacitate a strdzilor (Anexa 8)

si a fluxurilor de perspectivd in ipotezele privind dezvoltdrile considerate.

46


https://www.securite-routiere.gouv.fr/reglementation-liee-la-route/le-code-de-la-rue

m @  Cowg

Pentru favorizarea siincurajarea deplasdrilor nemotorizate, dar si pentru dezvoltarea unei
retele cu conectivitate ridicatd se recomandd interzicerea autorizdrii unor areale enclavizate,
fard strdzi cu acces public, pe distante mari (de ex. ansambluri rezidentiale imprejmuite si cu
acces privat), care diminueazd permeabilitatea tesuturilor urbane, descurajeazd deplasdrile

nemotorizate si incurajeazd utilizarea automobilelor.”

Trendul actual al dezvoltarii urbane aduce in discutie mixtura functionald, iar acest
fenomen se rasfrange asupra mobilitatii prin aparitia spatiilor multi-uz (shared-space).
Clasificarile pe baza unei legislatii din mileniul trecut (Ordonanta 43 din 1997, dar inca in
vigoare) pot fi caduci, iar structurarea si ierarhizarea se pot face, inclusiv datorita progresului

tehnologic, prin variatii de scara si inovatie.

1.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei

Asa cum reiese din capitolele anterioare, scopul studiului este de a gasi o solutie actualg, in
domeniul mobilitatii urbane durabile, pentru:
- A schimba paradigma ,,epocii automobilului”, in care fiecare gospodarie are cel putin
o masina (autoturism), unde ,nu avem suficiente benzi” se rezolva cu ,, mai facem o
banda”, iar (in)capacitatea intersectiilor transforma strazile in medii de stocare
(parcare cu ocupant la bord), spre o mobilitate sustenabild, bazatd pe folosirea
transportului public in comun, combinat cu deplasarea nemotorizata (pietonal,
trotineta, bicicleta).
- Structurarea si ierarhizarea sistemului de spatii publice
- Cresterea atractivitatii transportului public in comun
- Identificarea posibilitatilor de utilizare cat mai eficienta a resurselor
- Favorizarea mijloacelor de transport ecologice:
o Ce utilizeaza energie ,,verde”
o Nu polueaza
- Optimizarea sistemului, pentru un management competitiv
- Reducerea nevoii de stocare (parcare) — in contextul Tn care spatiul ce ar trebui
rezervat pentru un automobil este de 12 mp, - cat este prevazut de Legea Locuintei

(nr 114 / 1996, actualizatad) pentru un dormitor de 2 persoane.
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Obiectivul principal urmarit de studiu este cresterea calitatii vietii — atat cetatenilor

Brasoveni, cat si a vizitatorilor (in contextul valentei de oras magnet), respectiv a turistilor.

1.6. Identificarea necesitatii si oportunitatii
1.6.1. Necesitatea

Gestionarea problematicilor mobilitatii urbane este o provocare actuald, foarte
importanta pentru zonele urbane. Autoritatile locale, specialistii in planificare precum si alti
factori de decizie, se confrunta cu numeroase exigente, adesea concurente: mentinerea unei

calitati ridicate a vietii si crearea, in acelasi timp, a unui mediu atractiv pentru afaceri.

Mobilitatea urband se confruntd cu numeroase provocdri, dintre care congestia
traficului este una dintre cele mai dificile. Numeroase cercetdri economice aratd cd, pentru
societate, costul congestiei traficului este ridicat (fiind estimat la 270 de miliarde de euro pe
an in UE) si, cu cdt este mai fluid traficul intr-o zond urband, cu atdt este mai mare
probabilitatea ca economia zonei respective sa creascd. Un studiu a ardtat cd trecerea la un
trafic fluid ar putea creste productivitatea lucratorilor cu pdna la 30 % in regiunile in care

traficul este foarte congestionat.'”

Intrucdt congestia traficului rutier in UE se regdseste adesea in zonele urbane si in jurul
acestora, aceastd problemd afecteazd cea mai mare parte a locuitorilor din UE. Cu toate
acestea, experienta aratd cd o crestere a capacitdtii rutiere in zonele urbane are drept rezultat
un nivel mai mare al traficului si, prin urmare, congestia acestuia, astfel incdt trebuie utilizate
alte aborddri pentru a se ajunge la o solutie. In 2013, Comisia Europeand (Comisia) a estimat
cd totalul costurilor legate de sdndtate ocazionate de poluarea aerului se ridicd la mai multe
sute de miliarde de euro pe an. Poluarea are, de asemenea, un impact negativ asupra
biodiversitdtii. Studii recente fac referire si la lipsa miscdrii fizice ca un efect secundar negativ

grav al deplasdrii cu autoturismul.

17 David Hartgen si Gregory Fields (2009): Gridlock and Growth: The effect of Traffic Congestion on Regional
Economic Performance. Reason Foundation, studiul de politica nr. 371.
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Transportul rutier este una dintre cauzele principale ale poludrii atmosferice si ale
emisiilor de gaze cu efect de serd. De exemplu, este cea mai mare sursd de emisii de monoxid
de azot (NO si NO2) si a doua cea mai mare sursd de monoxid de carbon si de emisii de
particule. Zonelor urbane le corespunde o proportie de 23 % din emisiile de CO2 generate de
transport. Pe ldngd poluare atmosfericd si emisii de CO2, sectorul transporturilor genereaza si

poluare fonica.

Avdnd in vedere impactul mobilitdtii urbane atdt asupra cresterii economice, cdt si
asupra mediului, UE promoveazd o mobilitate urband care este sustenabild. Aceasta
presupune dezvoltarea unor strategii care sa stimuleze trecerea la moduri de transport mai
curate si mai durabile, precum mersul pe jos, mersul cu bicicleta, transportul public si noi

modele de detinere si de utilizare a autovehiculelor.

Un transport public de calitate este esential pentru o mobilitate urband durabild,
intrucdt oferd —impreund cu ,mobilitatea activd” (transport bazat pe activitatea fizicd umand,
cum ar fi mersul pe jos si mersul cu bicicleta) — o alternativa la utilizarea autoturismelor
personale. Transportul public de calitate necesitd, printre altele, un acces facil (o mare parte
din populatie ar trebui sd se regdseascd la o distantd scurtd de o infrastructurd de transport

public), frecventa si rapiditate, precum si un grad ridicat de conectivitate la retea.

Restrictionarea traficului in zonele sensibile fard a limita, in acelasi timp, circulatia

necesard a bunurilor si a persoanelor este unul dintre obiectivele mobilitdtii urbane. 18

Transportul public in comun trebuie tratat ca un sistem, corelat cu celelalte elemente
ale organismului urban. Integrarea sistemica presupune solutii pentru a asigura cetatenilor
(utilizatorilor) o solutie de mobilitate urbana durabila door-to-door, vizand si alte obiective
specifice:

- Cresterea atractivitatii transportului public in comun si pe cale de consecinta sporirea

numarului de utilizatori

18 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban_Mobility_RO.pdf
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- Cresterea eficientei economice a sistemului de transport public Tn comun, prin
sporirea cotei modale a acestuia

- Cresterea sigurantei si securitatii —atat in ceea ce priveste transportul public in comun,
cat si a deplasarilor urbane

- Cresterea vitezei de deplasare, folosind transportul public in comun, in mediul urban

- Reducerea poluarii prin cresterea ponderii folosirii energiei ecologice in detrimentul
celor cu motoare termice, ce folosesc hidrocarburi si emit gaze cu efect de sera si
implicit prin imbunatatirea calitatii aerului

- Cresterea calitatii vietii prin imbunatatirea mediului urban si a starii de sanatate si a

reducerii nivelului de stres a populatiei urbane.

Masurile necesare pentru cresterea atractivitatii transportului public Tn comun trebuie, de

asemenea, sa cuprinda aspecte legate de:

- Informarea utilizatorilor

- predictibilitate (punctualitate, cadentare)

- confort (curatenie, iluminat, ventilare, incalzire)

- accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate redusa sau utilizatori de caruturi de
orice fel

- diminuarea poluadrii sonore

Impactul asupra mediului

Mediul Tnconjurator este un bun comun. Toti oamenii depind de transporturi.
Functionarea perfecta a sistemului de transport este un punct pe care societatea moderna
incearca si-l atingd. Tn primul rand deplasarea zilnicd a oamenilor, dar si distributia zilnica de
marfuri catre si In orase, comertul sunt exemple ale dependentei noastre fata de
transporturi. Schimbarea climatica este una dintre cele mai arzatoare probleme legate de
mediu cu care ne confruntam. Ea afecteaza toate sectoarele societatii si poate avea efecte
negative majore asupra agriculturii, a dezvoltarii urbane si a economiei. Modul in care va fi
abordata problema schimbarii climatice va avea consecinte uriase asupra dezvoltarii urbane
in viitor. Ca urmare a cresterii continue in ultimele decenii a numarului de autovehicule
(termice) proprietate private, in prezent ne confruntam cu situatia in care sectorul

transporturilor este puternic responsabil pentru problemele de sdanatate ale locuitorilor din
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mediul urban provocate de substantele poluante existente in atmosfera, de zgomot si

accidente rutiere.

Tendinta de evolutie inregistrata la nivel global, care s-a manifestat si in Romania prin
cresterea indicelui de motorizare de la 63 de autovehicule pe 1.000 de locuitoriin 1991 la 320
de autovehicule pe 1000 de locuitori in anul 2018. Prin utilizarea intensiva a infrastructurilor,
sectorul transporturilor este o componenta importanta a economiei si un instrument care
contribuie la dezvoltarea societatii. Acest lucru apare cu precadere la nivelul economiei
globale, in care oportunitatile economice sunt strans legate de mobilitatea persoanelor,
bunurilor si informatiilor. Schimbarile climatice reprezinta cea mai mare amenintare asupra
mediului Tnconjurator cu care se confrunta omenirea, impreuna, producerea de energie
electrica si termica si sectorul transportului sunt responsabile de peste 80% din gazele cu efect
de serd emise. Conform Planului Integrat de Calitate a Aerului in  Municipiul Brasov, ,, In
perioada 2012-2016, se pune in evidentd o stare oarecum stabild a nivelul concentratiei medii
a NO2 in aerul ambiental din Municipiul Brasov. incepédnd cu anul 2015, apare o crestere a
valorilor maxime orare inregistrate, iar din anul 2017 o crestere a concentratiei medii anuale.
Valorile ridicate si depdsirile limitd au fost inregistrate in zonele de trafic intens, fiind marcatd

astfel intensificarea nivelelor de trafic.”

Tabel 20 Numér anual de depasiri ale valorii limita zilnice de 50 pg/m3 pentru, PM10
Statil de monitorizare calitate aer |~ Parametrul | 2010 | 2011 2012 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Numar de depasiri

ale valoril limita
silnice. 50 14 7 19 - - 26 3

BV 1 - Calea Bucuresti o | [
Cap;’;ﬁ:"%m 9470 | 9315 | 8524 | 8383 | 8055 | 90,41 | 8561 | 8831
R Go-Sop T | |
ale valorl lmita | ‘ | N _ % I
ahlee 50 ’ 3

BV 2- Castanilor

ale valorii limité
Zilnice, 50

pgfm3

T 19205 %44 \ 9262

. 22 20 2

[ %

BV 3 - B-dul Grii

8383 & 9006 | 9562 | %044 | 8822
Numér permis de depasiri ale valoril limita zilnice = 35/an

Sursa: www.calitateaer.ro prin APM BV
unde valorile subliniate sunt valori estimate. m 19

19 planului Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Brasov, 2018-2022, https://www.brasovcity.ro/file-
zone/mediu/planuri-
actiune/aer/Plan%20Integrat%20de %20Calitate %20a%20Aerului%20in%20Municipiul%20Brasov%202018-
2020.pdf
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1.6.2. Oportunitatea

Schimbarea de paradigma in mobilitatea urbana este un obiectiv pentru autoritatile
administratiei publice, pentru a asigura o tranzitie in masa de la folosirea mijloacelor de
transport individuale (echipate cu motor cu ardere interna) la folosirea transportului public in
comun si @ modurilor de deplasare activa: mersul pe jos, trotinete si biciclete. Pe langa
demersurile legale, finantarea este considerata principala provocare in realizarea unui sistem
de transport ecologic de mare capacitate.

Fondurile europene constituie oportunitatea prin care o administratie publica
performanta poate rezolva o problema actuala si totodata ofera posibilitatea unei dezvoltari
sustenabile. Aceastad oportunitate este oferitad in prezent de:

- PNRR

- POR/POIM/POT

Totodata, rezolvarea concomitentd a altor probleme actuale ale orasului, cum ar fi
realizarea unei retele de colectare a apelor pluviale este o oportunitate notabild, aceasta
rezolvand sinergic, cu deranj minor pentru populatie, dar si cu lucrari (cum ar fi Organizarea
de Santier, sapaturi, bransamente, etc) comune pot eficientiza foarte mult costurile.
Tmbunétatirea sistemului de colectare a apelor pluviale ar fi un raspuns la o problema
evidenta a orasului, in care sistemul actual de canalizare nu face fata precipitatiilor
abundente. Problema a fost amplificata si de lucrarile improprii de asfaltare. Un sistem
eficient de colectare a apelor pluviale este esential atat pentru imbunatatirea situatiei actuale
(fig. 14) cat si pentru a avea un oras pregatit pentru fenomenele meteorologice tot mai

imprevizibile si mai violente cauzate de schimbarile climatice.
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H

52

Studiu de Oportunitate: INTRODUCEREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT DE MARE CAPACITATE la nivelul teritoriului metropolitan Brasov






M @ Coeg

2. Factori determinanti in stabilirea configuratiei sistemului

Sistemul de transport de mare capacitate trebuie sa fie atat un raspuns la necesitatile
actuale ale orasului cat si o solutie ,future proof” care sa ia in calcul directiile de dezvoltare
pe termen mediu si lung. Sistemul are astfel un rol reactiv fata de situatia existenta cat si unul
proactiv ce vine n intdmpinarea cerintelor de mobilitate din viitor. Reteaua propusa este
compusa din doua linii dispuse sub forma de ,, X” (fig.15). Prima linie strabate orasul pe directia
nord-sud iar a doua pe directia est-vest. Calatorii pot ajunge la orice statie din cadrul retelei
fie direct, fie efectuand o singura transbordare la statia de corespondenta a retelei, amplasata
in Centrul Civic. Trei dintre capetele retelei sunt amplasate in zona unor accese importante in
oras iar cel de-al patrulea este amplasat in zona istorica a orasului. Sistemul de transport de
mare capacitate este conceput pentru a functiona complementar atat cu sistemul actual de
transport public din municipiul Brasov cat si cu viitoarea retea de trenuri metropolitane aflata
in prezent in faza studiilor de fundamentare. Sistemul asigura deplasarea rapida spre zone
importante ale orasului, este adaptabil dpdv al exploatarii si permite viitoare extinderi care

sa raspunda la nevoile unui oras-magnet cu evolutie dinamica. Lista de criterii utilizate pentru

determinarea configuratiei sistemului este detaliata in paginile urmatoare.
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2.1. Zonele urbane cu evolutie dinamica si semnificativa

Primul aspect luat in considerare in stabilirea coridoarelor de transport a fost dispunerea
zonelor cu o evolutie pronuntata, in care sunt amplasate majoritatea proiectelor noi (fig. 16).
Aceste zone pot fi considerate polii de dezvoltare ai orasului. Proiectele realizate sau aflate in
faza de constructie, impreuna cu documentatiile de urbanism aprobate indica faptul ca aceste
zone vor concentra pe termen scurt si mediu majoritatea investitiilor realizate in municipiul

Brasov. In prezent se contureazi clar patru astfel de zone:

2.1.1. Tractorul — Nord: dezvoltarea orasului spre nord se desfasoara de ambele parti ale
bulevardului 13 Decembrie. Exista doua scenarii in derulare, in paralel. La nord de cartierul
Tractorul, ocupand foste terenuri agricole, au fost construite atat locuinte colective cat si
locuinte individuale. Acest ansamblu s-a dezvoltat haotic de-a lungul ultimelor doua decenii,
lipsind un plan general coerent. Acest mod de dezvoltare a generat si continua sa genereze
numeroase probleme in interiorul noului cartier. Functiunea ce predomina este locuirea, in
special colectiva, de densitate ridicata. Functiunile publice lipsesc aproape complet, alaturi de

spatiile publice si spatiile verzi care ar fi necesare intr-un cartier de acest tip.

De partea cealalta a bd. 13 Decembrie, pe amplasamentul fostei Uzine de Tractoare
Brasov (UTB) se afla in curs de implementare un proiect de regenerare urbana la scara mare.
n acest caz, dezvoltarea se face conform unui plan de ansamblu, in faze succesive. Proiectul
include locuinte colective, spatii de birouri (noi sau realizate prin conversia functionalad a unor
cladiri de patrimoniu din cadrul UTB), spatii comerciale (mall, hypermarket, retail divers),
alimentatie publica, hotel, centre logistice si diverse activitati de productie atat in hale ce au
apartinut de UTB cat si in constructii noi. Spre sud (str. Turnului) exista facilitati medicale,
educationale si institutii de administratie publica. Zona concentreaza un numar semnificativ

de locuri de munca, fiind un generator important de deplasari.

Fosta platforma industriala Rulmentul face obiectul unui proiect de reconversie
demarat de administratia locala. Configuratia spatiald a acestei zone impune drept solutie
amplasarea coridorului de transport de mare capacitate de-a lungul bd. 13 Decembrie,
incepand din zona str. Turnului/str. Independentei si mergand spre terminalul RATBV

Rulmentul si spre depoul de troleibuze (fig. 17). In aceasta zon3 exista si suprafete ce permit
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amplasarea centrului tehnic de deservire a sistemului de transport de mare capacitate,
utilizand terenul fostului depou de tramvaie de pe str. loan V. Socec (1) sau un teren din cadrul
fostei platforme Rulmentul (2). O alta varianta de lucru este conversia actualului depou de

troleibuze(3).

Fig. 17
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2.1.2. Bartolomeu: in aceasta zona se remarca o separare a functiunilor Tn raport cu pozitia
fata de E68 (Calea Fagarasului). La nord de aceasta artera functiunea predominanta este
locuirea colectiva (locuintele individuale sunt prezente in numar redus), la care se adauga o
platforma comerciala de interes local, facilitati de cercetare (Institutul de Cercetare -
Dezvoltare al Universitatii Transilvania, Institutul National de Cercetare - Dezvoltare pentru
Cartof si Sfecla de Zahar), administratie locala si spatii de birouri (CATTIA). Activitatile de
productie si logistice sunt limitate la suprafetele fostelor antreprize de constructii. Cea mai
importanta investitie postdecembrista in aceasta zond este complexul de locuinte colective
Avantgarden, dezvoltat in etape succesive si a cdrei extindere continud si in prezent. n lipsa
unei viziuni coerente de dezvoltare a orasului, acest proiect de amploare, ce include mii de
apartamente, a indus solicitari considerabile asupra zonelor invecinate. Recent, administratia
locala a luat masuri pentru a imbunatati capacitatea si conectivitatea oferite de transportul
public in acest cartier. Documentatiile de urbanism existente la ora actuala prevad
continuarea dezvoltarii in acest perimetru, cu diverse proiecte de locuinte colective, spatii
comerciale sau de birouri si proiecte de tip ,mixed use”. Cea mai importanta investitie
planificata In aceasta zona este viitorul Spital Regional Brasov. Aceasta va fi cea mai
importanta dotare medicald din judetul Brasov. Conectarea acestui nou spital la sistemul de
transport de mare capacitate propus in cadrul acestui studiu este recomandata de numeroase
exemple contemporane de buna practica in domeniu. Configurarea retelei astfel incat aceasta
sa deserveasca si noul spital ar rezolva implicit si problema deservirii zonelor de locuire

colectiva deja existente, in curs de realizare sau planificate.

La sud de E68 functiunile predominante sunt comertul, activitatile logistice si
productia industriald. Una din industriile importante in aceasta zona este cea a materialelor
de constructii, activa si astazi (cariere, fabrica de var, caramidarie, etc). Fosta platforma
Romradiatoare a fost transformata gradual intr-un ansamblu comercial-logistic-industrial in
care activeaza numeroase societati comerciale. Triunghiul cuprins intre E68, Soseaua
Cristianului si soseaua de centura a Brasovului a fost gradual ocupat cu functiuni comerciale,
logistice si industriale, proces care continu3 si in prezent. Tn aceasta zond locuirea ocupd un
procent redus de teren si este limitata aproape exclusiv la locuinte individuale. intre platforma

Romradiatoare si dealul Sprenghi, pe amplasamentul fostului Stadion Municipal, este
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planificata realizarea unei sali polivalente. La nord de aceasta exista deja un terminal RATBV

caruia i se va adauga in viitorul apropiat o parcare de tip , park & ride”.

Coridorul rutier si feroviar ce separa cele doua zone reprezinta un obstacol in special
pentru circulatia pietonala. Trecerile la nivel cu calea ferata realizate dupa 2004 au
imbunatatit legaturile rutiere intre Bartolomeu si restul orasului insa pe termen lung, in
special odata cu implementarea unei retele de transport feroviar metropolitan, acestea se vor
confrunta cu problema unor valori de trafic feroviar mai ridicate decat cele din prezent. Tn
contextul transportului feroviar metropolitan, prezenta infrastructurii feroviare reprezinta un
avantaj pentru dezvoltarea sustenabila a zonei. Pentru Gara Bartolomeu este necesara
imbunatatirea conectivitati la nivel pietonal cu restul zonei, in special cu ansamblurile de
locuinte colective aflate la nord de liniile de cale ferata. Pe langa aceasta, in cadrul retelei de
trenuri metropolitane in zona pot fi realizate doua noi statii, una pe linia CF200 spre Codlea,
care sa deserveasca Spitalul Regional si cealalta pe linia CF203 spre Zarnesti, pentru platforma

comerciala, logistica si industriala.

Linia de transport de mare capacitate va deservi zona aflata la nord de E68, unde
transportul public este in prezent limitat la cateva linii de autobuze, si unde urmeaza sa fie
realizate investitii importante la nivel local si regional, alaturi de ansamblurile de locuinte
colective deja existente. Principala provocare in configurarea traseului liniei este segmentul
cuprins intre str. Borzesti la est si str. Spicului la vest. Extinderea orasului spre vest in aceasta
zona, atat inainte de cel de-al Doilea Razboi Mondial cat si in perioada socialista, a avut loc
gradual si cu interventii la scara limitata. Strazile existente, inclusiv in zonele de locuinte
colective din perioada socialista, nu au fost configurate si dimensionate luand in calcul o
potentiald extindere cu noi cartiere si obiective publice majore spre vest. Tesutul urban
complex si configuratia stradala existenta au determinat luarea in calcul a mai multor variante
de lucru pentru parcurgerea acestei zone (fig. 18). Acestea includ amplasarea comuna a
ambelor fire de circulatie, amplasarea separata a acestora pe strazi cu sens unic si solutii care
combina ambele variante. Solutia optima va fi determinata de studii ulterioare aprofundate
care vor stabili configuratia necesara pentru asigurarea unei viteze medii operationale bune
pe acest tronson, un minim de opriri, segmente de circulatie cu viteza redusa si un numar cat

mai mic de puncte de conflict in intersectii.
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Spre zona spitalului regional (fig. 19), coridorul de transport va traversa complexul
Avantgarden, unde profilul stradal permite amplasarea comuna a firelor de circulatie, apoi va
continua de-a lungul str. Institutului (coridor central sau lateral). Proiectele ce vizeaza aceasta
zona confera strazii Institutului rolul de artera importanta, fapt ce justifica folosirea acesteia
si pentru sistemul de transport de mare capacitate. Capatul liniei poate fi amplasat fie in
incinta spitalului regional (1) fie in apropierea statiei de tren metropolitan de pe linia CF200
(2), asigurand astfel corespondenta directa intre cele doud moduri de transport. in functie de
disponibilitatea terenului, aceasta zona poate fi luatd in considerare pentru realizarea

centrului tehnic de deservire a sistemului de transport de mare capacitate.
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2.1.3. Astra — Noua: zona a fost dominata n perioada socialista de industria constructoare
de masini, reprezentata in special de Uzina de Autocamioane Brasov (Roman S.A.), careia i se
alitura alte platforme industriale (Metrom, I.C.I.M.). Inca din prima jumétate a anilor 2000 se
remarca amplasarea in aceasta zona, de ambele laturi ale bulevardului Calea Bucuresti, a unor
importante functiuni comerciale, tendinta continuata pana in prezent. Spre nord este
amplasat cartierul Astra, cel mai mare cartier socialist al Brasovului, cu o densitate ridicata si
cu numeroase imobile de locuinte colective construite incepand cu anii '50. Constructia de
locuinte colective continua sin prezent prin ocuparea fostelor spatii industriale aflate la limita

cartierului (I.C.I.M.).

in partea de sud a zonei studiate se afld cartierul Noua-Darste. Compus initial din
locuinte individuale, acesta a fost completat in perioada socialista cu ansambluri de locuinte
colective. Cartierul a fost marcat in perioada tranzitiei de probleme economico-sociale
ameliorate in timp. Tn prezent, pozitia sa (limitat pe doua laturi de versanti imp&duriti) 1l face

atractiv pentru investitii imobiliare.

Cartierul Noua-Darste este separat de restul Brasovului de o importanta platforma
industriala. Extinderea retelei rutiere si liniile de transport public existente au rezolvat partial
aceasta problema insa perceptia de ,,zona indepartata” a orasului se pastreaza si in prezent
intr-un mod intalnit, de exemplu, si in cazul cartierului Triaj. O serie de foste terenuri agricole
aflate intre strazile Nucului si Aurel Marin sunt in prezent ocupate gradual de imobile noi de
locuinte. Aici, ca in cazul zonei Tractorul-Nord, lipseste o viziune urbanisticd de ansamblu. in
lipsa unui control mai atent al acestei dezvoltari putem presupune ca problemele zonei aflate
la vest de bd. 13 Decembrie vor fi repetate si in aceasta zon3. In cartierul Noua-Darste sunt
amplasate si functiuni de agrement de interes municipal, precum Parcul Zoologic si Parcul
Noua, singurul parc cu lac artificial ramas in oras dupa distrugerea celorlalte doua lacuri

artificiale realizate in Tractorul si Valea Cetatii.

Activitatea de productie industriala pe platforma Roman S.A. a scazut gradual
incepand cu 1990. in prezent o parte semnificativa a halelor din intreprindere nu mai sunt
utilizate. Sectorul cald al uzinei (turnatorii, forja) este in curs de demolare. Platforma are un
potential notabil pentru o interventie ampla de regenerare urbana, similara celei

implementate in cazul U.T.B. Cu siguranta spatiul ocupat de mare parte din fosta uzina va fi
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valorificat pentru alte investitii. Este esential ca acest proces sa se desfasoare controlat,
rational si conform practicilor contemporane de planificare si proiectare urbana. Platforma
Metrom, aflata la nord-vest de Roman S.A. este in prezent un parc industrial in care activeaza
numeroase societdti. Coridorul caii ferate industriale ce lega aceste doua platforme
industriale de infrastructura feroviara majora a fost transformat (printr-o rezolvare

indoielnicd) si integrat in reteaua stradala locala.

Principala artera rutiera ce strabate aceasta zona este bulevardul Calea Bucuresti, o
axa importanta a orasului, ce porneste din Centrul Civic si este principala legatura rutiera a
Brasovului cu Valea Prahovei si cu Bucurestiul. Asa cum a fost mentionat anterior, pe
segmentul cuprins intre intersectia cu bd. Saturn si str. Lacurilor, Calea Bucuresti a concentrat
in ultimele doua decenii numeroase investitii n spatii comerciale importante. Alaturi de
ansamblul Coresi, aceasta este una din cele doua platforme comerciale majore ale orasului.
Tot aici au sediul si numeroase societati comerciale diverse, din domeniul logistic, al
materialelor de constructii, etc. in zona terminalului RATBV Saturn au fost realizate spatii de

birouri si functiuni hoteliere.

in aceastd zon3, obiectivele sistemului de transport de mare capacitate sunt
urmatoarele: asigurarea unei legaturi rapide, de mare capacitate, intre cartierul Noua-Darste
si restul orasului; deservirea zonei cu un potential ridicat de dezvoltare din zona platformei
Roman S.A.-str. Laminoarelor; asigurarea legaturii intre cartierele dens populate si platforma
comerciald din sudul orasului; deservirea ambelor zone de locuinte colective din cartierul
Noua-Darste. La acestea se adauga si posibilitatea realizarii unei legaturi directe cu viitoarea
retea de trenuri metropolitane, la statia CFR Darste, existand si in acest caz mai multe variante

prin care poate fi obtinuta aceasta legatura.

Au fost elaborate doua variante de lucru pentru amplasarea retelei. Prima varianta
(fig. 20) presupune amplasarea ambelor fire pe acelasi coridor pe intreaga lungime a
tronsonului cuprins ntre intersectia cu bd. Saturn si capatul din Noua-Darste. Tn aceastd
varianta, traseul ales este: bd. Calea Bucuresti — coborare in zona magazinului Decathlon la
nivelul str. Laminoarelor (1) — traseu paralel cu strada realizata pe aliniamentul fostei cai

ferate industriale (2) — str. Prunului (3) — str. Lacurilor (4).

62



Pentru amplasarea statiei de capat sunt luate in calcul 6 variante, dintre care doua
amplasate in incinta statiei CFR Darste (fig. 21). Prima varianta este amplasarea statiei de
capat pe str. Lacurilor, inainte de intersectia cu bd. Calea Bucuresti (1). O alta solutie este
amplasarea statiei de capat pe spatiul dintre terenul fostei fabrici de jante a Roman S.A. si bd.
Calea Bucuresti (2). A treia solutie este amplasarea statiei de capat pe str. loan Mesots,
fnainte de intersectia cu bd. Calea Bucuresti (3). Varianta (4) presupune realizarea unei bucle
n jurul complexului de locuinte colective delimitat de strazile Lacurilor, loan Mesota si Calea

Bucuresti.
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Cele doua variante in care exista legatura directa cu reteaua de trenuri metropolitane
presupun traversarea bd. Calea Bucuresti. O varianta este realizarea unui coridor ce necesita
exproprierea unei fasii de teren cuprinse intre bd. Calea Bucuresti si str. Garii Darste. Terenul
apartine n prezent unor societati private si este liber de constructii majore. Conform
documentatiilor de urbanism existente la ora actuald, terenul vizat nu face obiectul niciunui
proiect. n aceastd variantd coridorul de transport ar avea capétul la nord de clidirea girii
Darste (5). Cealalta varianta presupune amplasarea coridorului de transport pe str. loan
Mesota, traversarea bd. Calea Bucuresti, continuarea pe str. Garii Darste si apoi intoarcerea
spre nord, spre cladirea garii (6). Conectarea directd a celor doua moduri de transport, desi
presupune lucrari si investitii suplimentare, constituie un avantaj important prin o mai buna

accesibilizare a zonei. Tn cazul solutiilor 1-4, distanta intre gara Darste si statia de capit

variaza, in functie de solutia aleasa, intre cca 450 si 650m.

A doua varianta de lucru pentru aceasta zona (fig. 22) este realizarea unei bucle
unidirectionale dincolo de zona magazinului Decathlon. Turul se face pe acelasi traseu
specificat si la prima varianta (bd. Calea Bucuresti - traseu paralel cu strada realizata pe
aliniamentul fostei cai ferate industriale — str. Prunului — str. Lacurilor). Tn aceast3 varianta,
returul se realizeaza pe bd. Calea Bucuresti, pe un culoar realizat in paralel cu actualul spatiu

carosabil, fiind deservita astfel si partea sudica a platformei comerciale.
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2.1.4. Centrul Civic: spre deosebire de cele trei zone descrise anterior, actualul Centru Civic
a avut o evolutie complexa, intinsa pe mai bine de un secol. Dezvoltarea zonei a inceput odata
cu extinderea Brasovului tot mai departe de zidurile cetatii, spre nord si nord-est, perioada in
care n oras apar si primele intreprinderi industriale majore. Tn acelasi timp, in ultima parte a

secolului XIX, Brasovul este conectat la reteaua feroviara a fostului imperiu Austro-Ungar.

Prezenta infrastructurii feroviare va influenta considerabil aspectul zonei pana in anii "80.

Transformarile postbelice ale zone incep in a doua jumatate a anilor '50, cdnd in zona
se construiesc noi ansambluri de locuinte colective. Mutarea garii Brasov pe noul sau
amplasament, impreuna cu amplul proiect de regenerare urband ce a dus la realizarea
ansamblului urbanistic bd. Victoriei — bd. Garii traseaza o directie clara a dezvoltarii urbane in
acest perimetru. Aflata la intersectia a numeroase artere importante in oras si in capatul noii
axe Gara-bd. Victoriei, zona este vizata de proiectanti pentru realizarea unui ,,centru nou”
nca din perioada anilor “60. n deceniile ce urmeaza sunt elaborate o serie de proiecte pentru
acest centru. Continutul propunerilor evolueaza odata cu abordarile politice care, avand n
vedere particularitatile regimului, influenteaza direct si abordarile in proiectarea urbana si de
arhitectura. Primele variante (fig. 24) propun continuarea bd. Victoriei si realizarea unei

intersectii rutiere complexe ce include un pasaj subteran pe directia est-vest.
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in variantele ulterioare se contureaza ideea ,insulei” pe care si fie amplasat noul
Centru Civic, delimitata perimetral de artere rutiere. Aceasta idee da nastere configuratiei
actuale a strazilor. Variantele finale (fig. 25) includ o ampla piata urbana delimitata de cladiri

inalte, spatii comerciale si functiuni politico-administrative.
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Lucrarile de realizare a noului Centru Civic incep perimetral inca din 1983 (str.
Toamnei) dar abia in 1987 au loc demolarile la scara mare pentru a se obtine spatiul necesar
pentru noul proiect. Revolutia din 1989, perioada de tulburari socio-economice de la
inceputul anilor '90 si schimbarea diametrala a abordarilor dupa 1990 duc la incetinirea
dramatica a lucrarilor de amenajare a Centrului Civic. Cladirile aflate intr-o faza mai avansata
de executie sunt gradual date n exploatare insa multe structuri raman nefinalizate o lunga
perioada de timp. O parte din cladirile incluse in plan nu sunt realizate niciodata iar terenul

rezervat pentru piata urbana devine in timp actualul parc.

La inceputul anilor 2000 este vehiculata ideea realizarii unei catedrale pe terenul liber
disponibil insa proiectul este abandonat. Noile cladiri adapostesc atat locuinte colective cat si
spatii de birouri. Numeroase societati comerciale si-au stabilit sediul in aceasta zona odata cu
finalizarea unora din constructii. Spre nord, est si vest, zona este delimitata de ansambluri de
locuinte colective cu densitate ridicat3. In zona se regdsesc functiuni educationale (C.N. Dr.
loan Mesota, Sc. Gimnaziala. Nr. 8, Gradinita Nr. 15), administrative (Trezoreria, Directia
Generala Regionala a Finantelor Publice, Camera de Comert si Industrie), financiar-bancare,
spatii pentru comert, servicii si alimentatie publicd. Se afla in etapa de proiectare-avizare

conversia unei cladiri de birouri in hotel.

Ultimul deceniu este marcat de accelerarea investitiilor private, sub forma unor cladiri
noi de locuinte colective sau de birouri. Din pacate, conceptia urbanistica este limitata in
majoritatea situatiilor la nivel de parceld, fara a exista o strategie coerenta de dezvoltare a
zonei intr-un mod corespunzator pozitiei importante pe care aceasta o ocupa in partea
centrala a orasului. Cea mai importanta investitie realizata recent in Centrul Civic este AFI
Mall, construit in locul fostei intreprinderi Hidromecanica. Acesta reuneste numeroase spatii
comerciale si o cladire Tnalta destinata spatiilor de birouri. Pe latura de est a Centrului Civic se
afla platforma industriala Lubrifin-1.U.S.-Lemexim. Aceasta suprafata generoasa, de cca 19 ha,
este principala rezerva de teren existenta la ora actualda in zona centralda a orasului.
Valorificarea sa intr-un mod optim, care sa ofere o solutie la problema deficitului semnificativ
de spatii verzi in zonele dens populate este o oportunitate pentru transformarea substantiala
a zonei si pentru Tmbunatatirea conditiilor actuale prin adaugarea de noi spatii de agrement

si loisir. Imaginea alaturata (fig. 26) ilustreaza o astfel de propunere.

67



Pozitia importanta in oras, la intersectia arterelor ce pornesc radial din zona Centrului
Civic (fig. 27) spre zonele majore ale orasului, recomanda aceasta zona pentru amplasarea
statiei de corespondenta din cadrul retelei. Amplasarea in Centrul Civic a acestei statii permite
deservirea tuturor zonelor vizate de proiect fard a fi necesare segmente comune pentru
ambele linii. in situatia extinderii ulterioare a retelei spre alte zone ale orasului, noile linii pot
fi usor conectate, pastrand Centrul Civic drept punct central al retelei si asigurand deplasarea

spre orice zona din oras efectudnd un numar minim de transbordari.
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Amplasarea liniilor in zona Centrului Civic (fig. 28) a fost conceputa avand in vedere
atat configuratia complexa a retelei rutiere din zona dar si evitarea pe cat posibil a
interventiilor si lucrarilor de constructie pe spatiile verzi, in zona parcului. Un alt aspect luat

in calcul a fost alegerea unei solutii care sa nu depindd in mod semnificativ de actuala
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organizare deficitara si improprie a fluxurilor de circulatie rutiera in jurul Centrului Civic. Cele

patru brate ale retelei ajung la statia din Centrul Civic dupa cum urmeaza:

- Spre directia Gara — Rulmentul, linia este amplasata in axul central al bd. Victoriei,
unde exista suficient spatiu Tn acest sens (1). Dupa traversarea intersectiei bd. Victoriei-bd.
Mihail Kogdlniceanu, coridorul continua pe lateralul bd. Mihail Kogdlniceanu, pe latura

dinspre Centrul Civic (2).

-> Spre Centrul Istoric, traseul poate fi amplasat fie pe bd. 15 Noiembrie (3) atat tur cat
si retur, fie pe bd. luliu Maniu, atat tur cat si retur (4), fie linia pe directia Centrul Istoric pe
directia actuala a sensului unic de pe bd. luliu Maniu si linia pe directia Centrul Civic pe directia

sensului unic de pe bd. 15 Noiembrie.

-> Spre directia Bartolomeu, traseul este amplasat intre intersectia bd. Grivitei — bd. 13
Decembrie si intersectia bd. Grivitei — bd. Mihail Kogalniceanu in axul central al bd. Grivitei

(5). Linia traverseaza apoi intersectia bd. Grivitei — bd. Mihail Kogalniceanu.

- Pe bulevardul 15 Noiembrie spre intersectia , Trei Alimentare” (6) traseul se va
realiza intr-un mod care sa permita functionarea optima atat in configuratia actuala a
sensurilor rutiere cat si in situatia imbunatatirii in mod rational a solutiei actuale de trafic Tn

zona Centrului Civic.

Statia de corespondenta din Centrul Civic este amplasata intr-o zona ocupata in
prezent de un parcaj auto la nivelul solului (7), in spatiul cuprins intre primul din cele patru
turnuri identice (la nord) si unul din accesele in pasajul Electroprecizia (la sud). O legatura
directa intre directia Centrul Istoric si directia Astra-Noua (8) poate asigura operarea directa
pe sensul Centrul Istoric — Astra cu adaugarea unei statii aferente, fara a mai fi necesara

intoarcerea/rebrusarea la statia de corespondenta (7).

Studiata initial, varianta amplasarii coridorului in interiorul parcului din Centrul Civic
(9) si realizarea statiei de corespondenta in zona actualului skate park (10) a fost considerata
nesatisfacatoare, aceasta oferind o flexibilitate mai redusa in operare dar si presupunand
lucrari de constructie in parc si dezafectarea unor functiuni publice de agrement prezente

oricum intr-un numar limitat pe raza municipiului.
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2.2. Zonele urbane cu densitate ridicata si functiuni de interes

public local

Al doilea aspect important ce a modelat configuratia sistemului de transport propus
este necesitatea de a oferi o solutie eficienta de mobilitate pentru cartierele dense ale
Brasovului si pentru zonele in care exista un numar important de obiective de interes local
(fig. 29). Acestea pot fi impartite in doua categorii majore, in special din punct de vedere
cronologic: zone dezvoltate integral sau preponderent Thainte de 1945 si zone dezvoltate Tn
perioada socialista. Practicile referitoare la construire, planificare, viziunea de ansamblu si
abordare difera in functie de perioada si se reflecta direct in situatia intalnita pe teren, trama
stradald, spatii disponibile, etc. In cazul prezentului studiu, zonele pre-1945 studiate sunt:
cartierul Schei, Centrul Istoric-zona cuprinsa in interiorul fostelor fortificatii, zona de
extindere a orasului spre nord si nord-est, dincolo de fortificatii In a doua jumatate a sec XIX.
Zonele dezvoltate dupa 1945 studiate in cadrul proiectului reprezinta cartiere de locuinte
colective cu densitate ridicata. Acestea sunt: Astra (fost Steagul Rosu), ansamblul Victoriei-
Bd. Garii, Tractorul, bd Grivitei, zona str. Tudor Vladimirescu-str. Independentei. Centrul Civic,
Bartolomeu si Noua-Darste au fost prezentate in categoria precedentd. In cele ce urmeaz
este descris modul in care reteaua propusa traverseaza aceste zone, grupate pe cele 4 brate

ale retelei, ce pornesc din Centrul Civic, unde este amplasat nodul retelei.

2.2.1. Centrul Civic — Gara Brasov — Cartierul Tractorul:

Segmentul deserveste doua cartiere importante construite dupa 1945, ansamblul bd.
Victoriei — bd. Garii si Tractorul. Importanta deosebita a acestui segment este data de faptul
ci el integreaza Gara Brasov in noul sistem de transport de mare capacitate. intre intersectiile
bd. Victoriei — bd. Mihail Kogalniceanu si bd. Victoriei — Bd. Garii este recomandata
amplasarea culoarului de transport in axul bd. Victoriei. Principala provocare a acestui
segment este traversarea coridorului feroviar ce separa cartierul Tractorul de restul orasului.
Tntre aceste doud zone existd un numar limitat de circulatii rutiere. Principala legdtura este
asigurata in prezent de bd. 13 Decembrie, afectat in mod serios de congestie. Artera nu a fost
proiectata pentru volumul de trafic indus atat de cresterea gradului de motorizare la nivelul
municipiului cat si de extinderea necontrolata a orasului spre nord, dincolo de limitele initiale
ale cartierului Tractorul si dincolo de soseaua de centurda a Brasovului, spre Sanpetru.

Problema traversarii liniilor de cale ferata trebuie abordatda impreuna cu cea a amplasarii
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statiei noului sistem Tn incinta Garii Brasov. Solutiile de traversare a liniilor se impart in doua
categorii, cele care presupun trecerea pe sub podul de cale ferata de pe bd. 13 Decembrie si

cele care presupun subtraversarea sau supratraversarea cailor ferate.

- Traversarea pe sub podul de cale feratd existent — solutia simpl&, avand costuri reduse. Tn
acelasi timp, pentru functionarea optima a sistemului, este si solutia cu cel mai important
dezavantaj operational — introducerea coridorului de transport de mare capacitate pe un
bulevard deja congestionat prin punctul de gatuire maxima a acestuia, aflat in zona podului
de cale ferata. Aceasta problema poate fi insa rezolvata cu un cost mai redus fata de solutia
subtraversarii cailor ferate, prin interventii la scard mai redusa in zona podului de cale ferata.
n cazul implementarii acestei solutii, sistemul de transport de mare capacitate va deservi si
zona intersectiei bd. Garii— bd. 13 Decembrie — bd. Aurel Vlaicu (Faget), unde se afla un numar

considerabil de locuinte colective si Colegiul de Stiinte ale Naturii "Emil Racovita".
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Aceasta varianta (fig. 30) presupune continuarea coridorului de transport de pe bd.
Victoriei (1) pe bd. Garii, unde exista spatii ample pentru realizarea acestuia, fie in axul central
al bulevardului (2) fie dispus pe latura sudica a bulevardului (3). Statia din fata garii va fi
amplasatda in acest caz in intersectia bd. Garii — Bd. Victoriei, pozitia sa (4),(5), fiind
determinata de amplasamentul ales pentru coridorul de transport. Legatura cu gara se poate
realiza fie la nivelul solului fie prin intermediul pasajului pietonal subteran aprobat deja de
autoritatile locale. Dupa traversarea intersectiei de la Faget (6) coridorul continua pe bd. 13

Decembrie spre cartierul Tractorul, fie in axul central (7) fie lateral (8). Pentru intersectia de

la Faget exista si varianta traversarii acesteia fara a taia rondul central (9).
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Tn configuratia actuala (fig. 31), profilul bd. 13 Decembrie in zona podului CF este
2+2+1 benzi rutiere si doua trotuare, cate unul pe fiecare latura a bulevardului. La deschiderea
secundara dinspre gara s-a intervenit recent prin inlaturarea umpluturii trapezoidale de
pamant, addaugarea unei benzi rutiere si suprainaltarea trotuarului. Aceasta deschidere are o
latime de 6.78 m si este traversata in prezent de o banda rutiera de 3.50 m si un trotuar de
2.50 m. Pentru introducerea coridorului de transport pe sub acest pod sunt luate in calcul
doud variante de lucru. Ambele presupun reconfigurarea deschiderii laterale si mutarea
circulatiei pietonale intr-un nou pasaj subteran amplasat lateral fata de bd. 13 Decembrie.
Fiind o lucrare de amploare mult redusa in comparatie cu o subtraversare pentru coridorul de
transport, acesta poate fi construit mai usor, cu posibilitatea de a nu intrerupe circulatia
feroviara pe un coridor important, si necesitand o investitie semnificativ mai mica. Mutand

circulatia pietonala in noul pasaj dedicat se poate valorifica deschiderea laterala de 6.78m a

podului in doua moduri:
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Prima varianta (fig. 32) este introducerea coridorului de transport prin aceasta
deschidere, 6.78m reprezentdnd o dimensiune suficientd pentru acest scop. in aceastd
variantd, coridorul de transport de mare capacitate este amplasat pe acest tronson (Faget-
Independentei) in lateral fata de bd. 13 Decembrie. Solutia permite si o0 mai buna separare a

coridorului de transport de carosabilul existent. Totodata, latimea fiecarui sens poate fi

sensibil mai mare in acest caz.

A doua varianta (fig. 33) presupune amplasarea centrald a coridorului si utilizarea
deschiderii laterale pentru amplasarea celor doua benzi rutiere pe sensul spre Tractorul —
Coresi. Dezavantajul acestei solutii este reprezentat de spatiul mai redus disponibil pentru
cele doua sensuri ale coridorului de transport, latimea benzilor rutiere fiind deja limitata de

stalpii podului. Modernizarea coridorului feroviar, in desfasurare la ora actuala, nu include
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inlocuirea podului din 1962 cu unul contemporan care sa raspunda la cerintele actuale. Podul

BVA

CF este, asadar, un element ce trebuie preluat ,,as is” in cadrul proiectului.

-» Subtraversarea liniilor de cale ferata cu un pasaj nou, dedicat exclusiv sistemului de
transport de mare capacitate — in aceasta varianta, din zona garii Brasov coridorul de
transport ajunge in zona Tractorul pe un traseu nou, fiind astfel posibila si deservirea zonei
str. Turnului (fosta Poarta 1 a UTB). in aceasta varianta este posibild si amplasarea statiei mult
mai aproape de gara propriu-zisd. Dezavantajele variantei sunt costul semnificativ al
subtraversarii si lucrarea greu de executat fara a afecta infrastructura feroviara de la suprafata
(nu imposibil, dar o solutie integral subterana presupune tehnologii considerabil mai scumpe

decat abordarea ,cut-and-cover”). Un alt aspect sensibil este cel al efectuarii de lucrari in

parcul Tractorul.

Variantele de amplasare in zona garii (fig. 34) iau in considerare proiectul noului
terminal RATBV deja aprobat de autoritatile locale. Venind de pe bd. Victoriei (1), coridorul

poate urma traseul pe care se face in prezent accesul mijloacelor de transport in fata garii (2)
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spre o statie amplasata in fata garii (3) sau in lateralul cladirii (4). O alta solutie este
traversarea diagonala a pietei din fata garii (5) spre o statie amplasata lateral fata de cladirea
garii, dispusa paralel cu liniile de cale ferata (6). In situatia in care structura de rezistents a
viitorului parcaj subteran ce urmeaza a fi realizat sub piata garii nu poate sustine
infrastructura necesara pentru un sistem de transport de mare capacitate, exista si varianta
incadrarii in axul central al bd. Garii (7) spre o statie amplasata pe bulevard (8) sau alaturi de

viitorul terminal RATBV (9).

Pasajul care subtraverseaza liniile de cale ferata va fi amplasat la o distanta care sa
permita coborarea la cota necesara dupa parasirea statiei din zona garii, distanta necesara
pentru realizarea rampei corespunzatoare (10). Exista si varianta realizarii statiei de la pozitia
(9) in configuratie semi-ingropata, prima rampa incepand la iesirea de pe bd. Garii. Aceasta
solutie presupune costuri suplimentare de executie insa permite o traversare mai directa a
liniilor (11). Dupa revenirea la nivelul solului in zona parcului Tractorul, linia poate urma doua
posibile trasee (12),(13). Ultima varianta este continuarea traseului in paralel cu liniile de cale
feratd (14) si subtraversarea acestora in zona podului CF peste bd. 13 Decembrie (15). Tn acest
caz pasajul necesar are o lungime mai mica insa dezavantajul major al variantei este ca nu
deserveste nici zona Faget nici zona Str. Turnului, singurul avantaj operational fiind acela al

unui parcurs mai scurt intre str. Independentei si Gara Brasov.
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n traversarea parcului Tractorul (fig. 35) s-a acordat atentie pastrarii pe cat posibil a
compozitiei existente. Zona fantanii arteziene si spatiile adiacente, dispuse n axul intrarii
principale in uzina din zona pavilionului administrativ este un element important iar traseele
propuse au fost configurate astfel incat aceastd compozitie sa fie protejata. Prima varianta
este amplasarea laterala de-a lungul aleii diagonale dintre intrarea in pasajul garii si str.
Turnului (1), cu statia Tn zona patinoarului (2) sau pe str. Turnului (3). A doua varianta
presupune ocolirea fantanii (4) si amplasarea statiei fie in lateralul acesteia (5) fie pe str.
Turnului, in fata pavilionului administrativ (6). Coridorul continua in ambele variante pe str.

Turnului (7) spre bd. 13 Decembrie — Coresi — Rulmentul.

2.2.2. Centrul Civic — Centrul Istoric — Piata Unirii:

Pentru racordarea centrului istoric la noul sistem de transport este necesara identificarea
solutiilor care s permitd introducerea acestuia in contextul complex al zonei. Intre Centrul
Civic si Piata Unirii pot fi delimitate 4 tronsoane distincte ale acestui brat al retelei: Centrul
Civic — Patria, Patria — Rectorat (Livada Postei) , Rectorat (Livada postei) — Maternitate ,

Maternitate — Piata Unirii. Pentru fiecare dintre acestea au fost identificate variante de

implementare a proiectului, dupa cum urmeaza:
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-» Centrul Civic — Patria: primele doua variante ce vizeaza aceasta zona (fig. 36) se bazeaza
pe utilizarea de coridoare unice pentru sistemul de transport. in prima varianta, acest coridor
unic este amplasat pe bd. 15 Noiembrie intre intersectia cu bd. Mihail Kogalniceanu (1) si
intersectia cu str. Castanilor (2). Aceasta varianta are avantajul de a fi ruta directa intre
Centrul Civic si Patria (3) dar si dezavantajul de a nu deservi in mod direct Aula Universitatii.
A doua varianta propusa este amplasarea acestui coridor unic pe bd. luliu Maniu (4) pana la
intersectia cu bd. 13 Decembrie (5) si apoi continuarea sa pe str. Castanilor (6) pana la

intersectia cu bd. 15 Noiembrie. In aceastd variantd, desi tronsonul este mai lung, pot fi

deservite Tn mod direct Aula Universitatii si Colegiul Tehnic Transilvania.

O alta solutie pentru traversarea acestei zone, ilustrata in fig. 37, este integrarea
sistemului Tn configuratia actuald a sensurilor unice. Tn acest scop, pe sensul Patria - Centrul
Civic, coridorul de transport este amplasat pe bd. 15 Noiembrie (1), pe banda 1, iar pe sensul
Centrul Civic — Patria, coridorul de transport este amplasat pe bd. luliu Maniu (2), pe banda 1,
pana la intersectia cu bd. 13 Decembrie, apoi pe str. Castanilor (3) pana la intersectia cu bd.
15 Noiembrie. Indiferent de varianta propusa, dupa ajungerea in zona intersectiei bd. 15
Noiembrie — str. Castanilor, traseul continua spre Centrul Istoric pe bd. 15 Noiembrie spre

Teatrul Sica Alexandrescu si Primarie.
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-» Patria — Rectorat: in functie de solutia aleasa pentru segmentul Centrul Civic — Patria,

amplasarea infrastructurii intre Patria si Teatrul Sica Alexandrescu (fig. 38), (1) poate fi
realizat3 pe un coridor unic (2) sau pe benzile 1 si 4 ale bd. 15 Noiembrie (3). Intre Teatrul Sics
Alexandrescu si intersectia dintre bd. Eroilor si str. Lunga, coridorul de transport poate fi
amplasat pe latura de nord a bd. Eroilor, la limita parcurilor Eroilor si N. Titulescu (4), unde
exista spatiu suficient pentru amplasarea acestuia fara a afecta in mod notabil alcatuirea

acestor parcuri.

-» Rectorat — Maternitate: in interiorul Centrului Istoric (fig. 39), principala problema este
aceea a implementarii sistemului de transport n spatiul limitat disponibil in aceasta zona. Pe
tronsonul cuprins intre Rectorat si Maternitatea Brasov (1), optiunile sunt amplasarea
ambelor sensuri ale culoarului de transport pe Str. Muresenilor si Str. George Baritiu, (,,dus”
spre Piata Unirii pe banda 1 de urcare si ,,intors” spre Rectorat pe banda care coboara dinspre
Schei) sau amplasarea sensului spre Piata Unirii pe banda 1 si a sensului de intoarcere din
Piata Unirii spre Centrul Civic pe strazile Poarta Schei si Nicolae Balcescu (2) pana la intersectia

cu bd. Eroilor in dreptul Teatrului (3).

-> Maternitate — Piata Unirii: acest ultim tronson din zona istorica a orasului va fi o bucla
unidirectionald pe traseul Sirul Gheorghe Dima — Piata Unirii (4) — Str. Prundului. In functie de
solutia aleasa pentru tronsonul Rectorat — Maternitate, sensul de retur va continua fie pe Sirul
Ludwig van Beethoven (5) si apoi pe str. George Baritiu fie pe str. Poarta Schei. Statia de capat

pe acest brat al retelei va fi amplasata in Piata Unirii.
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2.2.3. Centrul Civic — bd. Calea Bucuresti — Noua:

Acest segment traverseaza cel mai important cartier de locuinte colective din Brasov, cartierul
Astra. Segmentul se desfasoara intre intersectia , Trei Alimentare” si intersectia bd. Calea
Bucuresti — bd. Saturn. Solutia recomandata este amplasarea culoarului de transport in axul
bd. Calea Bucuresti (fig. 40). Coridorul de transport traverseaza in aceasta zona 3 intersectii
importante rezolvate (impropriu) prin sensuri giratorii. Pentru un sistem de transport public
de mare capacitate este esential ca acesta sa aiba prioritate in intersectii. Sensurile giratorii
in forma lor actuald elimina posibilitatea prioritizarii transportului public in intersectie si
forteaza mijloacele de transport sa urmeze aceleasi proceduri ca toate celelalte vehicule din
trafic. Pentru remedierea acestui aspect intersectiile vor fi semaforizate iar coridorul de mare
capacitate va fi amplasat central, taind sensul giratoriu sub forma de benzi mediane continue
(continuous median lane roundabouts). Solutia permite continuarea benzilor dedicate prin
intersectii, pastrand toate avantajele acestora pentru transportul public, fard a necesita
reconfigurarea integrala a intersectiilor (fig. 40). Tn acelasi timp este posibila si cresterea
ulterioara a capacitatii /ora/sens pastrand configuratia intersectiei si intervenind doar asupra

coridorul dedicat transportului public.

ROUNDABOUT WITH
NO DELAY FOR BUSES i
(100% BUS PRIORITY)

1 1
fia
- - = N
| = GIVE WAY LINE
el | - = DRIVING DIRECTION

ROUNDABOUT CIRC/EXIT LANE
Fig. 40
i 1

83

Studiu de Oportunitate: INTRODUCEREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT DE MARE CAPACITATE la nivelul teritoriului metropolitan Brasov




M @ Coeg

Coridorul propus (fig. 41) traverseaza intersectia , Trei Alimentare” (1), se continua in
axul central al bd. Calea Bucuresti, traverseaza intersectia cu str. Carpatilor (2), zona in care

deserveste Spitalul Judetean, continua spre sud traversand zone cu densitate ridicata (3),

traverseaza intersectia cu bd. Saturn (4). Acesta este cel mai lung segment drept al retelei.
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2.2.4. Centrul Civic — bd. Grivitei — Bartolomeu:

Conectarea zonei Bartolomeu, unde este prevazuta construirea noului spital regional si unde
se afla deja un cartier dens de locuinte colective dar si laboratoarele de cercetare ale
Universitatii Transilvania cu zonele centrale ale orasului este un obiectiv important al
proiectului. Dincolo de problema retelei stradale din Bartolomeu, prezentata anterior,
realizarea acestui segment depinde de rezolvarea a doua probleme: introducerea coridorului
de transport pe bd. Grivitei, unde solutia optima trebuie sa permita functionarea sistemului
in contextul spatiului limitat (in raport cu alte bulevarde similare realizate Tn aceeasi perioada)
disponibil pe acest bulevard si traversarea liniei de cale ferata 200 (spre Codlea) intr-un mod

care sa permitd dublarea si electrificarea acesteia, presupunand ca aceste lucrari nu au fost

realizate la momentul implementarii proiectului.
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Primul tronson (fig. 42) al acestui brat al retelei porneste din Centrul Civic (1), pe axul
central al bd. Grivitei intre intersectia cu bd. Mihail Kogdalniceanu si intersectia cu bd. 13
Decembrie (Onix). Dupa traversarea intersectiei cu bd. 13 Decembrie (2) cele doua sensuri ale
coridorului trec din axul central pe banda 1 (3), pana la intersectia cu bd. Aurel Vlaicu. Aceasta
solutie este favorizata in acest caz de numarul redus de strazi secundare perpendiculare pe
bd. Grivitei pe portiunea cuprinsa intre aceste doua intersectii si mai ales de posibilitatea
amplasarii statiilor direct pe trotuar pe un bulevard pe care amplasarea centrala a acestora
nu ar fi posibild din cauza spatiului limitat. De pe prima banda se revine pe un coridor central

(4) Tnainte de traversarea intersectiei cu bd. Aurel Vlaicu (5) spre zona nodului rutier Fartec.

Cel mai important obiectiv deservit de noul sistem de transport de mare capacitate in
cadrul acestui tronson este Universitatea Transilvania. Pentru a asigura legatura rapida intre
corpurile amplasate pe colina si statia de pe bd. Grivitei (diferenta de cca 35m) poate fi luata
in considerare ideea unui sistem de transport pe verticala, de exemplu un ascensor public
accesibil de la nivelul turnului universitatii prin intermediul unei pasarele pietonale. in fig. 43

sunt prezentate exemple de sisteme de acest tip.

1 Mmll
i
I,
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Pentru a traversa zona nodului de circulatie rutiera Fartec (fig. 44) coridorul de transport

amplasat central dupa intersectia cu bd. Aurel Vlaicu (1) va traversa sensul de deplasare spre
Feldioara al bd. Grivitei (2) pentru a se incadra pe un aliniament lateral fata de carosabil (3).
Continuand in paralel cu bd. Grivitei, coridorul coboara rampa care ii permite sa traverseze CF
200 prin pasajul dedicat (4) si sa ajunga in statia din zona Independentei (5), unde exista
potentialul realizarii unui nod de corespondenta intre sistemul de transport propus in cadrul
acestui studiu si reteaua de trenuri metropolitane (6),(7). Dupa statia Independentei, coridorul

continua n paralel cu CF 200, trecand pe sub pasajul rutier Fartec (8) spre Bartolomeu (9).
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Pentru face posibila realizarea coridorului de transport in zona nodului rutier Fartec
(fig. 45) este necesara modificarea infrastructurii rutiere existente, cu scopul de a obtine
spatiul necesar pentru acesta. Prima interventie necesara este eliminarea legaturii directe
intre str. Tudor Vladimirescu si sensul spre Bartolomeu al bd. Grivitei (1). Aceasta legdtura se
suprapune cu pozitia rampei de coborare a coridorului de transport (2), necesara pentru
traversarea CF 200 (3). Pentru amplasarea coridorului (4) la o distanta acceptabila fata de
cladirile de locuinte (5) si mai ales pentru pastrarea arborilor de pe latura ocupata de cladiri
este necesara reconfigurarea carosabilului prin translatarea acestuia spre pasajul Fartec (6).
Operatiunea nu are un grad ridicat de complexitate, presupune lucrari conventionale si poate
fi realizata etapizat astfel incat sa fie evitata intreruperea traficului rutier. Subtraversarea

propriu-zisa va fi dimensionata pentru a permite dublarea CF 200 (7).

Realizarea subtraversarii va afecta circulatia feroviara pe CF 200. Drept urmare, este
necesara aplicarea unei solutii care sa reduca timpul de intrerupere a circulatiei feroviare la
minim. Tehnologia contemporana permite folosirea unei solutii de construire accelerata
(accelerated construction method). Aceasta metoda de lucru presupune realizarea casetei
pasajului pe un teren din imediata apropiere a cdii ferate si mutarea acesteia in pozitia finala
folosind un sistem de transport modular autopropulsat (SPMT) sau sisteme hidraulice de
impingere. Folosind acest procedeu, intreruperea circulatiei feroviare poate fi redusa de la
cateva saptamani la un interval ce poate fi limitat, in conditiile unei organizari eficiente, la 48-

72 de ore. Rampele si restul lucrarilor se pot executa ulterior in mod conventional. Un

exemplu de construire accelerata a unui pasaj este prezentat in fig. 46.
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2.3. Statiile sistemului transport propus
2.3.1. Linia T1: Rulmentul - Piata Unirii

e Depoul Rulmentul (fig. 47)

e Rulmentul (fig. 48)
e 13 Decembrie (fig. 49)
e Coresi (fig. 50)

e Independentei (fig. 51)
e Alternativa subtraversare cai ferate in zona Garii, statie in Parcul Tractorul:
Parcul Tractorul, V1 (fig. 52)
Parcul Tractorul, V2 (fig. 53)
Parcul Tractorul, V3 (fig. 54)

e Alternativa traversare pe sub podul CF 13 Decembrie, statie in zona Faget:

Faget, V1 (fig. 55)
Faget, V2 (fig. 56)

e Gara Brasov, 5 variante posibile pentru amplasarea statiei:

Gara Brasov, V1 (fig. 57) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR
Gara Brasov, V2 (fig. 58) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR
Gara Brasov, V3 (fig. 59) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR
Gara Brasov, V4 (fig. 60) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR
Gara Brasov, V5 (fig. 61) > Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR
e Dacia (fig. 62)

e Victoriei (fig. 63)

e Centrul Civic (fig. 64) <> Corespondenta cu linia T2
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e Patria, 2 variante posibile pentru amplasarea statiei:

Patria, V1 (fig. 65)

Patria, V2 (fig. 66)

e Republicii (fig. 67)

e Rectorat (fig. 68)

e Piata Sfatului (fig. 69)

e Maternitate (fig. 70) = Spre Piata Unirii

e Piata Unirii (fig. 71)

e Maternitate (fig. 72) = Spre Piata Sfatului (retur pe str. Muresenilor)

Alternativa retur, 3 statii:

e Andrei Saguna (fig. 73) = Spre Star (retur pe str. Poarta Schei)

e Apollonia Hirscher (fig. 74)

e Star (fig. 75)
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2.3.2. Linia T2: Spitalul Regional Brasov — Gara Darste

e Centura Vest

e Spitalul Regional

(fig. 76) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane

(fig. 77)

e Campus cercetare (fig. 78)

e Institutului

(fig. 79)

e Avantgarten, 2 variante posibile pentru amplasarea statiei:

Avantgarten, V1
Avantgarten, V2

(fig. 80)
(fig. 81)

Alternative pentru deservirea cartierului Bartolomeu:

e Molnar Janos

e Lanurilor

Sau
® Gheorghe Doja

Sau
e Gara Bartolomeu

(fig. 82) = Spre Spitalul Regional

(fig. 83) = Spre Centrul Civic

(fig. 84)

(fig. 85) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR

e Stadionul Tineretului (fig. 86)

® Pasaj Independentei (fig. 87) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane

e Aurel Vlaicu

e Universitate

® Onix

e Centrul Civic

(fig. 88)

(fig. 89)

(fig. 90)

(fig. 91) > Corespondenta cu linia T1
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e Toamnei (fig. 92)

e Spitalul Judetean (fig. 93)

® Grigore Moisil (fig. 94)
e Soarelui (fig. 95)
e Saturn (fig. 96)

e Calea Bucuresti (fig. 97)

e Laminoarelor (fig. 98)
e Noua (fig. 99)
e Parc Noua (fig. 100)

e Alternative pentru amplasarea capatului de linie din zona Noua — Darste:

Lacurilor, V1 (fig. 101)

Lacurilor, V2 (fig. 102)

Lacurilor, V3 (fig. 103)

Lacurilor, V4 (fig. 104)

Sau

e Gara Darste (fig. 105) <> Corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane + CFR

n cazul realizarii unei bucle unidirectionale se adaug$ statia:

e Metro (fig. 106)
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2.4. Relatia cu sistemul de transport feroviar metropolitan

Rolul sistemului de transport propus este acela de a functiona in mod complementar
alaturi de reteaua de transport public existenta si de reteaua de trenuri metropolitane aflata
in prezent in etapa studiilor de fundamentare. Rolul fiecaruia dintre aceste sisteme este acela
de a acoperi cat mai bine o nisa specifica din gama serviciilor de transport public, in functie
de distanta medie a calatoriilor efectuate, de viteza medie operationala, de densitatea
statiilor, frecventa mijloacelor de transport si capacitatea necesara (calatori/ora/sens). Drept
urmare, este necesara integrarea acestor retele intr-un sistem bine sincronizat care sa
functioneze in mod unitar (fig. 107). Tn timp ce sistemul de transport de mare capacitate va
reprezenta o coloana vertebralad a transportului public local din municipiul Brasov, trenurile
metropolitane vor avea un rol similar la scara intregii zone metropolitane. Este deci necesara
realizarea de puncte de legdtura care sa asigure conlucrarea acestor sisteme importante (fig.
108). In prima categorie intrd statiile de corespondentd realizate in imediata apropiere a
garilor deja existente in oras: Gara Brasov, Gara Bartolomeu si Gara Darste.

Accesul direct la Gara Brasov este o conditie fundamentala, imperativa, a bunei
functionari pentru sistemul propus. Toate variantele de lucru luate in calcul includ o statie in
zona garii, aceasta fiind o marca a proiectelor contemporane similare. Linia T2 a proiectului
poate asigura accesul direct la celelalte doua gari (Bartolomeu si Darste), in functie de
configuratia pentru care se va opta. In cazul garii Darste, este posibild realizarea capatului
liniei T2 1anga dotarile existente, unde exista spatii libere suficiente. n cazul girii Bartolomeu,
daca se alege traseul ce permite legdtura directa cu aceasta, este necesara amenajarea unei
circulatii pietonale corespunzatoare, 100% accesibila, pe o distanta de cca. 250m.

A doua categorie include statiile propuse in cadrul studiilor referitoare la trenurile
metropolitane, altele fata de cele deja existente. Cea mai importanta (si complexad) statie de
acest tip va fi Pasaj Independentei. Aceasta va deservi zone importante de locuinte colective
dense (cart. Tractorul) si proiectele aflate in prezent in executie pe fosta platforma Fartec.
Configuratia nodului va fi complexa, incluzand o statie feroviara cu trei peroane, statia
sistemului de transport de mare capacitate (care subtraverseaza calea ferata in aceeasi zona)
si circulatiile pietonale necesare. La capatul vestic al liniei T2, in zona viitorului Spital Regional
Brasov, exista posibilitatea realizarii unei statii de legatura (Centura Vest). Aceasta poate fi o
legatura suplimentara intre sisteme sau singura din aceasta zona daca se opteaza pentru

traseul fara acces direct la Gara Bartolomeu.
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2.5. Obiective locale deservite de sistemul de transport propus

Pe o raza de 500 de metri in jurul statiilor propuse sistemul de transport ecologic de mare

capacitate asigura accesul la urmatoarele obiective locale de interes public:

Nota: statiile marcate sub forma Nume* reprezinta alternative in cadrul proiectului

A —diferenta importanta de altitudine ntre statie si obiectivul deservit de aceasta
2.5.1. Gradinite si crese

25 de obiective:
Statia din apropiere Linia

e Gradinita Numarul 34

Strada Turnului 2 > Parcul Tractorul*
e Gradinita Nr. 33

Strada Oltet 11 - Independentei
o Gradinita 32

Strada Oltet 1 - Independentei
o Cresa Toffy si Joy

Strada Lotrului 15 -> Faget*
o Cresa 6

Strada Prahova 2 - Dacia

e Gradinita cu Program Prelungit Nr. 12

E
=

Strada Harmanului 46-48 -> Victoriei

e Gradinita Nr. 15

Strada Harmanului 46-48 -> Victoriei T1

e Gradinita Casuta din Povesti

Strada Nicolae Titulescu 10 -> Centrul Civic T1
o Gradinita Numarul 14

Bulevardul 15 Noiembrie 70 -> Centrul Civic

B
=

o Cresa si Gradinita Heidi

=
=

Strada Apullum 3 > Patria
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e Gradinita cu Program Prelungit 13

Strada Agriselor 10

e Gradinita cu Program Prelungit Nr. 2

Strada Constantin Brancoveanu 33

e Gradinita cu Program Prelungit Nr. 9

Strada Aurel Vlaicu 26B

o Cresa Nr.5

Strada Tudor Vladimirescu 33
e Casuta Bucuriei

Strada Tudor Vladimirescu 33
e Gradinita Kinder Zone

Codrul Cosminului 133

e Gradinita cu Program Normal Nr. 35

Strada Bronzului 5
e Gradinita Nr. 5

Strada Inului 14

e Gradinita cu Program Prelungit Nr. 7

Strada Campului 4

e Universul Montessori Brasov
Strada Agricultorilor 7

e Gradinita Nr. 23

Strada Jupiter 4

e Gradinita Micul Print

Strada Stefan Cel Mare Si Sfant 16A
e Gradinita Boboceii

Strada Barbu Lautaru 8

® Cresa nr. 7 Brasov

Strada Cocorului 6

o Gradinita Cetatea Prichindeilor

Strada Visinului 4
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Patria
Piata Unirii
Aurel Vlaicu

Pasaj Independentei
Pasaj Independentei
Aurel Vlaicu

Pasaj Independentei
Gheorghe Doja*
Stadionul Tineretului
Gheorghe Doja*

Soarelui

Soarelui

Soarelui

Saturn

Parc Noua
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2.5.2.  Scoli generale

15 obiective:

e Scoala Gimnaziala PREMS
Bulevardul 13 Decembrie 94
e Scoala Gimnaziala Nr. 13
Str. Oltet 12

e Scoala Gimnaziala Nr. 19
Aleea Lacramioarelor 2

e Scoala Gimnaziala Nr. 8

Strada Verii 2A

e Scoala Primara Libera Waldorf Sophia

Strada Paltinis 6

® Scoala Gimnaziala Nr. 5

Strada Doctor lon Cantacuzino 3
® Scoala Gimnaziala Nr. 6
Bulevardul Eroilor 29A

® Scoala Gimnaziala Nr. 15
Strada Mihai Viteazul 100

@ Scoala Gimnaziala Nr. 30

Str. 1 Decembrie 1918 4

® Scoala Gimnaziala Nr. 14 Corp B
Strada Agricultorilor 5

® Scoala Gimnaziala Nr. 2

Strada Stefan Cel Mare Si Sfant 15
e Scoala Gimnaziala Nr. 1

Strada Barbu Lautaru 10

e Scoala Generala Nr. 28

Strada Cocorului 10
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13 Decembrie

Independentei

Dacia

Victoriei

Toamnei

Patria

Rectorat

Aurel Vlaicu

Pasaj Independentei

Gheorghe Doja*

Soarelui

Soarelui

Saturn
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B
=

B H
=

Tl



» m W@ Cowg

® Scoala Gimnaziala Nr. 9 Corp C
Strada Prunului 1 -> Parc Noua
e Scoala Gimnaziala Nr. 21

Bulevardul Calea Bucuresti 257 > Lacurilor*

2.5.3. Licee si scoli profesionale

17 obiective:

e Scoala Profesionala Germana Kronstadt

Bulevardul 13 Decembrie 131 -> Rulmentul

El
[y

o Colegiul Nicolae Titulescu

El
[y

Bulevardul 13 Decembrie 125 -> Coresi

e Colegiul Tehnic Mircea Cristea

Strada Turnului 3 - Independentei T1

e Colegiul de Stiinte ale Naturii Emil Racovita

Strada Armoniei 6 - Faget* T1

e Colegiul National Dr. loan Mesota

Strada Bihorului 3 - Victoriei T1

e Colegiul Tehnic Transilvania

Strada luliu Maniu 52 -> Patria T1

e Colegiul National Unirea

Bulevardul Eroilor 7 > Repubilicii T1
e Liceul Vocational de Muzica Tudor Ciortea

Strada Colonel lon Buzoianu 1 > Repubilicii T1

e Scoala de Arte si Meserii Tiberiu Brediceanu

Strada Lunga 1 > Rectorat T1

e Colegiul National Aprily Lajos

B
=

Strada Dupa Ziduri 3 - Rectorat

e Colegiul National Johannes Honterus

=
=

Curtea Honterus 3 > Piata Sfatului
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e Colegiul Tehnic Maria Baiulescu

Strada Castelului 2 >
e Colegiul National Andrei Saguna

Sirul Mitropolit Andrei Saguna 1 >
e Liceul Andrei Muresanu Brasov

Strada Bisericii Sfantul Nicolae 1 >
e Colegiul National Economic Andrei Barseanu
Strada Lunga 198 -
e Colegiul de Stiinte Grigore Antipa

Strada Aurelian 2 >
e Colegiul National de Informatica Grigore Moisil

Bulevardul Calea Bucuresti 75 >

2.5.4. Institutii de invatamant superior

20 de obiective:

o Facultatea de Constructii

Strada Turnului 5 >
e Universitatea Spiru Haret

Strada Turnului 7 >
e Biblioteca Universitatii Transilvania

Strada luliu Maniu 41A >
e Aula Universitatii Transilvania

Strada luliu Maniu 41A >
e Facultatea de Matematica si Informatica

Strada Iuliu Maniu 50 -

Maternitate

Maternitate

Piata Unirii

Gara Bartolomeu*

Spitalul Judetean

Grigore Moisil

Parcul Tractorul*

Parcul Tractorul*

Patria

Patria

Patria

o Facultatea de Inginerie Electrica si Stiinta Calculatoarelor

Strada Mihai Viteazul 5 ->

Universitate

e Facultatea de Inginerie Tehnologica si Management Industrial

Strada Mihai Viteazul 5 ->
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e Universitatea Transilvania — Universitate (ansamblu Colina) A
Strada Universitatii 1 > Universitate
o Facultatea de Stiinte Economice si Administrarea Afacerilor A
Strada Universitatii 1 > Universitate
o Facultatea de Design de Produs si Mediu A

Strada Universitatii 1 - Universitate

o Facultatea de Sociologie si Comunicare

El
[y

Bulevardul Eroilor 25 -> Rectorat

e Facultatea de Litere

El
[y

Bulevardul Eroilor 25 > Rectorat
e Facultatea de Inginerie Mecanica

Strada Politehnicii 1 - Repubilicii

El
[y

o Facultatea de Psihologie si Stiintele Educatiei

B
=

Strada Nicolae Balcescu 56 2> Republicii

e Facultatea de Medicina

Strada Nicolae Balcescu 56 > Repubilicii T1

e Rectoratul Universitatii Transilvania din Brasov

Bulevardul Eroilor 29 -> Rectorat T1

e Facultatea de Silvicultura si Exploatari Forestiere Brasov

B
=

Sirul Ludwig van Beethoven 1 > Maternitate

e Facultatea de Muzica Brasov

E
=

Sirul Mitropolit Andrei Saguna 2 > Maternitate

e Academiei Fortelor Aeriene Henri Coanda

Strada Mihai Viteazul 160 > Stadionul Tineretului
o Institutul de Cercetare - Dezvoltare al Universitatii Transilvania

Strada Institutului 10 > Campus Cercetare
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2.5.5.  Spitale, clinici si institutii sanitare

22 de obiective:

o MedEuropa Brasov — Centru de Radioterapie

Strada Turnului 8 > Parcul Tractorul*
e Spitalul MedLife Brasov

Strada Turnului 5 - Parcul Tractorul*
e Spitalul Tractorul

Str. Oltet 2 > Independentei
e Spitalul de Obstetrica si Ginecologie MedLife — Eva

Strada Paltinis 15-17 - Centrul Civic

e Spitalul General Cai Ferate

Bulevardul 15 Noiembrie 60 -> Patria T1

e Reteaua de Sanatate Regina Maria — Spitalul Brasov

Strada luliu Maniu 49 > Centrul Civic T1
o Serviciul Judetean de Medicina Legala Brasov

Strada Doctor Victor Babes 23 2> Onix

e Centrul de Transfuzie Sanguina Brasov

Strada Doctor Victor Babes 21 -> Onix

e Centrul de Dializa

Strada Doctor Victor Babes 36 > Onix

e Serviciul Judetean de Ambulanta Brasov

Strada Doctor Victor Babes 27 > Onix

e Spitalul Clinic de Pneumoftiziologie

Strada Sitei 17 > Onix

e Spitalul Marzescu

Strada Alexandru loan Cuza 28 > Onix

e Spitalul Militar de Urgenta Regina Maria

Strada Pietii 9 =4 Republicii
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e Spitalul de Psihiatrie si Neurologie A

Strada Mihai Eminescu 18 - Rectorat
o Spitalul Clinic de Obstetrica Ginecologie

Strada George Baritiu 36 > Maternitate
e Spitalul de Psihiatrie si Neurologie

Strada Prundului 7-9 > Maternitate
e Spitalul de Boli Infectioase

Strada Mihai Viteazul 9 > Universitate

e Spitalul Regional Brasov

Obiectiv in faza de proiectare > Spitalul Regional

e Spitalul Clinic Judetean de Urgenta Brasov

Calea Bucuresti 25 > Spitalul Judetean

e Spitalul Astra

Calea Bucuresti 2 -> Toamnei

e Centrul medical Hiperdia

Calea Bucuresti 27 > Spitalul Judetean

@ Policlinica Astra

Bulevardul Saturn 43 -> Saturn

2.5.6. Institutii administrative si de interes public

44 de obiective:

o Registrul Auto Roman

Strada Vasile Goldis 17 - Rulmentul
e Serviciul Public Comunitar Regim Permise si Inmatriculari

Strada Turnului 13 - Parcul Tractorul*
@ Serviciul Public Comunitar pentru Eliberarea si Evidenta Pasapoartelor
Strada Turnului 13 =4 Parcul Tractorul*
e Oficiul Postal 2

Bulevardul Garii 5 =4 Gara Brasov
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e Compania Apa Brasov

Strada Crisana 1-3 >
o AFER Brasov

Strada Transilvaniei 28 >
e Oficiul Postal 12

Strada Harmanului 15 A ->
e Trezoreria Brasov

Strada Mihail Kogdlniceanu 7 >
e Directia Generala Regionala a Finantelor Publice
Strada Mihail Kogalniceanu 7 >
e Casa de Asigurari de Sanatate

Strada Mihail Kogdlniceanu 11 >
e Directia de Sanatate Publica

Strada Mihail Kogalniceanu 11 ->
e Sectia 3 Politie

Strada 13 Decembrie 30 =4
e Camera de Comert si Industrie

Strada Mihail Kogalniceanu 18-20 >
e Directia Fiscala Brasov

Strada Dorobantilor 4 >
e Tribunalul Brasov

Bulevardul 15 Noiembrie 45 =4
e Inspectoratul Judetean de Politie Brasov
Strada Nicolae Titulescu 28 >
e Serviciul pentru Imigrari al Judetului Brasov
Strada Nicolae Titulescu 28 >
e Sectia 1 Politie

Strada Iuliu Maniu 52 -

Dacia

Victoriei

Victoriei

Victoriei

Victoriei

Victoriei

Victoriei

Onix

Centrul Civic

Patria

Patria

Centrul Civic

Centrul Civic

Patria

B H
=

Tl

T1

T1

T1

T1

Tl

T1

T1

Tl

Tl

Tl

=
=

o Directia Generala de Asistenta Sociala si Protectia Copilului Brasov

Strada Apullum 3 >
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=
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o Electrica Furnizare Transilvania Sud

Strada Pictor Stefan Luchian 25 > Onix

o Electrica Distributie Transilvania Sud

Strada Pictor Stefan Luchian 25 > Onix

e Serviciul Public Comunitar Local de Evidenta a Persoanelor

Bulevardul Eroilor 8 - Republicii

E
=

e Primaria Municipiului Brasov

El
[y

Bulevardul Eroilor 8 - Repubilicii

e Oficiul Postal 1

Strada Nicolae lorga 1 - Republicii T1

e Directia Generala de Asistenta Sociala si Protectia Copilului Brasov

Strada luliu Maniu 6 - Repubilicii T1

e Prefectura Judetului Brasov, Consiliul Judetean Brasov

Bulevardul Eroilor 5 2> Republicii T1

® Sucursala Regionala CFR Brasov

Strada Politehnicii 1 > Repubilicii T1

e Agentia de Protectie a Mediului

Strada Politehnicii 3 > Repubilicii T1

e Agentia Judeteana pentru Ocuparea Fortei de Munca

Strada Lunga 1A > Rectorat T1

e Ordinul Arhitectilor din Romania Filiala Brasov — Covasna — Harghita

Sirul Ludwig van Beethoven 1 > Maternitate T1

o Directia Judeteana a Arhivelor Nationale

Strada George Baritiu 34 > Maternitate T1

o Inspectoratul Scolar Brasov

Sirul Gheorghe Dima 4 > Maternitate T1

e Directia pentru Sport a judetului Brasov

Suisul Castelului 1-3 > Apollonia Hirscher* Rk
o Casa Judeteana de Pensii

Strada 13 Decembrie 43A > Faget*

=
=

168



» m W@ Cowg

o Institutul National de Statistica - Directia Judeteana

Strada 1 Mai 47 > Aurel Vlaicu

o Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta Tara Barsei

Strada Mihai Viteazul 11 > Aurel Vlaicu

e Consiliul Concurentei

Strada Nicopole 56 - Aurel Vlaicu

e Centrul Judetean de Resurse si de Asistenta Educationala

Strada Aurel Vlaicu 26B > Aurel Vlaicu

e Colegiul Farmacistilor

Bulevardul Grivitei 107 - Aurel Vlaicu

e Directia Regionala Vamala Brasov

Strada Stadionului 15 > Stadionul Tineretului
e Oficiul Postal 3

Strada Lanii 6 - Gheorghe Doja*
e Inspectoratul Judetean in Constructii Brasov

Bulevardul Calea Bucuresti 10D > Spitalul Judetean
e Garda Nationala de Mediu

Bulevardul Calea Bucuresti 10D > Spitalul Judetean
e Sectia 4 Politie

Strada Prunului 37 -> Noua

2.5.7.  Piete agroalimentare

6 obiective:

e Piata Tractorul
Strada Oltet 16 > Independentei
e Piata Dacia

Bulevardul Victoriei 2 - Dacia
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o Piata de Miercuri

Strada Oasului - Victoriei
e Piata Star
Strada Nicolae Bdlcescu 62 - Republicii

e Piata Bartolomeu
Strada loan Bogdan 2A - Gara Bartolomeu*
e Piata Astra

Strada Jupiter 1 - Soarelui

2.5.8. Centre comerciale

23 de obiective:

e Coresi Shopping Resort - Centru comercial, Hypermarket

Strada Zaharia Stancu 1 -> Coresi
o Lidl - Supermarket

Strada Turnului 1 > Independentei
e Kaufland Tractorul - Supermarket

Bulevardul 13 Decembrie 90E > Independentei
e Unirea Shopping Center Brasov - Centru comercial

Bulevardul Garii 3A - Gara Brasov
e AFI Brasov - Centru comercial, Hypermarket

Bulevardul 15 Noiembrie 78 - Centrul Civic -
e Lidl - Supermarket

Strada Alexandru loan Cuza 3 - Patria
e Star - Centru comercial

Strada Nicolae Balcescu 62 - Republicii -

e Kaufland Bartolomeu - Supermarket

Strada Avram lancu 62 -> Aurel Vlaicu
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® Penny - Supermarket

Strada Aluminiului 6

® Penny - Supermarket

Strada Spicului 7A

e JYSK Bartolomeu - Magazin de mobila
Strada Spicului 7

e La Strada - Centru comercial
strada Egretei 1A

o Complex Comercial Uranus
Strada Uranus 14

o Complex Comercial Saturn
Bulevardul Saturn 38

® JYSK Astra - Magazin de mobila
Bulevardul Calea Bucuresti 105

e Mobexpert - Magazin de mobila
Bulevardul Calea Bucuresti 105A

e Carrefour - Hypermarket
Bulevardul Calea Bucuresti 107

e Kaufland Astra - Supermarket
Bulevardul Calea Bucuresti 112

® Brico Dépot - Magazin de bricolaj

Bulevardul Calea Bucuresti 109

e Decathlon - Magazin de articole sportive

Bulevardul Calea Bucuresti 152

® Penny - Supermarket

Strada Prunului 3A

e Metro Brasov 2 - Hypermarket
Bulevardul Calea Bucuresti 233

o Selgros - Hypermarket

Bulevardul Calea Bucuresti 231
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Pasaj Independentei
Avantgarden
Avantgarden
Avantgarden
Grigore Moisil
Saturn

Calea Bucuresti
Calea Bucuresti
Calea Bucuresti
Saturn

Calea Bucuresti
Laminoarelor
Parc Noua
Metro*
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2.5.9. Ansambluri de birouri

6 obiective:

e Coresi Business Campus

Strada Turnului 5 - Parcul Tractorul*
o Infostar
Bulevardul Victoriei 12 > Victoriei

e Kogalniceanu Office Brasov

Strada Mihail Kogalniceanu 3 > Victoriei
o AFl Brasov

Bulevardul 15 Noiembrie 78 - Centrul Civic
e Centrul de Afaceri, Transfer Tehnologic si Incubator de Afaceri (CATTIA)
Strada Institutului 35 - Campus Cercetare

e Brasov Business Park

Strada lonescu Crum 1 -> Saturn

2.5.10. Obiective culturale si turistice

33 de obiective:

® Muzeul Interactiv de Stiinte Brasov

E
=

Bulevardul 15 Noiembrie 50 A -> Patria

e Filarmonica Brasov

Bulevardul 15 Noiembrie 50 A -> Patria T1
e Teatrul Sica Alexandrescu

Piata Teatrului 1 > Repubilicii T1

® Muzeul Judetean de Istorie

Strada Nicolae Balcescu 67 - Repubilicii T1

® Muzeul de Arta

=
=

Bulevardul Eroilor 21 > Republicii
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o Muzeul de Etnografie
Bulevardul Eroilor 21A

o Cetatuia de pe Straja Brasov A
Strada Dealul Cetatii 5

e Cercul Militar Brasov
Strada Lunga 1A

e Bastionul Postavarilor
Aleea Tiberiu Brediceanu

e Bastionul Tabacarilor
Aleea Tiberiu Brediceanu

® Turnul Lemnarului

Aleea Tiberiu Brediceanu

e Biblioteca Judeteana George Baritiu
Bulevardul Eroilor 33-35

e Casa Muresenilor

Piata Sfatului 25

e Casa Sfatului

Piata Sfatului 28

e Muzeul Civilizatiei Urbane
Piata Sfatului 15

e Centrul Cultural Reduta
Strada Apollonia Hirscher 8
e Turnul Alb A

Calea Poienii

e Bastionul Graft

Strada Dupa Ziduri

e Turnul Negru A

Strada Dupa Ziduri

® Turnul Macelarilor

Strada Dupa Ziduri
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e Casa Baiulescu

Bulevardul Eroilor 33

(e

-> Rectorat

e Centrul de Informare Turistica Brasov — Poarta Schei

Strada Prundului 1

e Strada Sforii

Strada Poarta Schei — Strada Cerbului
e Poarta Ecaterinei

Sirul Ludwig van Beethoven 1

® Poarta Schei

Strada Poarta Schei 4

e Casa Memoriala Stefan Baciu
Strada Doctor Gheorghe Baiulescu 9
e Bastionul Tesatorilor

Strada George Cosbuc 9

® Turnul Vanatorilor

Aleea Tiberiu Brediceanu

e Telecabina Tampa A

Promenada Sub Tampa

e Dupa ziduri

Strada Dupa Ziduri

e Casa natala a lui Stefan Octavian losif

Strada Prundului 4

® Muzeul Prima Scoala Romaneasca
Piata Unirii 2-3

o Mormantul lui Nicolae Titulescu
Piata Unirii

® Zoo Brasov — Planetariu

Strada Brazilor 1 (la 600m)

174

-> Maternitate

- Piata Sfatului

-> Maternitate

-> Maternitate

-> Maternitate

> Maternitate

B H
=

Tl

T1

T1

T1

T1

B
=

- Apollonia Hirscher*

- Apollonia Hirscher*

-> Maternitate

-> Maternitate

> Piata Unirii

> Piata Unirii

- Parc Noua

T1

E
=

=
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=
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2.5.11. Biserici si lacasuri de cult

31 de obiective:

e Biserica Sfantul Mare Mucenic Dimitrie (O)

Strada General Mociulschi 4 > Independentei
e Biserica Sfantul Mina (O)

Strada Independentei 1 > Independentei
e Biserica Sfintii Apostoli Petru si Pavel (O)

Strada Aurel Vlaicu 74 > Aurel Vlaicu

e Biserica Casa Sperantei (R)

Bulevardul 13 Decembrie 56 - Faget*
e Biserica Baptista Maghiara (B)

Strada Toamnei 14 -> Toamnei

e Capela Sfantul Mucenic Gheorghe (O)

B
=

Strada Nicolae Titulescu 1 -> Patria
e Biserica Sfantul Gheorghe (O)
Bulevardul 15 Noiembrie 29 -> Patria

B
=

e Biserica Evanghelica Luterana Maghiara (L)

Strada luliu Maniu 2 - Republicii T1

e Biserica Buna Vestire (O)

Strada Nicolae lorga 28 > Rectorat T1

® Biserica Franciscana (A)

Strada Sfantul loan -> Rectorat T1

® Biserica romano-catolica Sfintii Apostoli Petru si Pavel (C)

Strada Muresenilor 19 > Rectorat T1

e Biserica Sfanta Adormire a Maicii Domnului (O)

E
=

Piata Sfatului 3 - Piata Sfatului

® Biserica Neagra (L) T

E
=

Curtea Johannes Honterus 2 - Piata Sfatului
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e Biserica Evanghelica de la Poarta Schei (E)

B
=

Strada Prundului 3 -> Maternitate

e Sinagoga Beit Israel Brasov (S)

Strada Poarta Schei 29 2> Maternitate Tl
e Biserica Sfanta Treime — Greceasca (O)

Strada George Baritiu 12 - Piata Sfatului T1

e Biserica Reformata (R)

Sirul Mitropolit Andrei Saguna 3 - Maternitate T1

e Biserica Sfantul Nicolae (O) T

Piata Unirii 1 - Piata Unirii T1

e Biserica Sfanta Parascheva (O)

El
[y

Strada Doctor Gheorghe Baiulescu 16 - Maternitate

e Biserica Penticostala Filadelfia (P)

Strada loan Barac - Pasaj Independentei
e Biserica Sfintii Trei lerarhi si Sfantul Apostol Bartolomeu (O)

Strada Lunga 275 > Gheorghe Doja*

e Biserica Sfantul Bartolomeu (L) T

Strada Lunga 251 > Gara Bartolomeu*
e Parohia Romano-Catolica Blumana (C)

Strada Zizinului 7 > Toamnei

e Biserica Sfantul Petru (C)

Strada Zizinului 24A > Spitalul Judetean
e Biserica Baptista Romana (B)

Strada Dealul Melcilor 3 > Toamnei

e Biserica Sfintii Arhangheli (O)

Strada Sfintii Arhangheli 15 > Grigore Moisil

e Biserica Iniltarea Sfintei Cruci (C)

Strada Stefan Cel Mare Si Sfant 2A > Soarelui

e Biserica Speranta (B)

Bulevardul Saturn 45 -> Saturn

176



® Biserica lui Isus Hristos a Sfintilor din Zilele din Urma (A)
Strada Artur Leiter Nr 2 > Saturn
e Biserica Sfantul loan Botezatorul (O)

Strada Brazilor 21 > Noua
e Biserica Sfanta Treime (O)

Bulevardul Calea Bucuresti 255 - Lacurilor*

Nota: O — ortodoxa C — catolicd/romano-catolica L — luterand R — reformata

B — baptista P — penticostala S — sinagoga A — altele T — obiectiv turistic important

2.5.12. Functiuni sportive

8 obiective:

e Patinoarul Olimpic
Strada Turnului 5 -> Parcul Tractorul*

o Sala Sporturilor Dumitru Popescu Colibasi

B
=

Bulevardul Garii 9 - Gara Brasov

e Bazinul Olimpic Brasov

B
=

Bulevardul Garii 21 - Gara Brasov
e Baza de tenis - Sala Sporturilor

Bulevardul Garii - Gara Brasov

B
iy

e Baza sportiva Olimpia

E
=

Strada George Cosbuc 2 > Maternitate

e Stadionul Silviu Ploiesteanu (Tineretului)

Strada Stadionului 1 > Stadionul Tineretului
e Baza Sportiva Prescon - Stadion ICIM

Strada Cocorului > Saturn

® Baza de tenis Noua

Strada Murelor 7 -> Parc Noua
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2.5.13. Parcuri si zone de agrement

13 obiective:

® Parcul Tractorul
Bulevardul 13 Decembrie, Strada Turnului > Parcul Tractorul*

e Parcul Centrul Civic

=
[y

Bulevardul 15 Noiembrie, M. Kogdlniceanu = Centrul Civic

e Parcul Eroilor

Bulevardul Eroilor - Republicii T1

e Promenada de sub Tampa

Aleea Tiberiu Brediceanu - Republicii T1
e Parcul Nicolae Titulescu

Bulevardul Eroilor -> Rectorat T1

e Parcul Rudolf

Strada Lunga > Rectorat T1

e Parcul Livada Postei

Strada Sirul Livezii > Rectorat T1

e Parcul Gheorghe Dima

B
=

Sirul Gheorghe Dima > Maternitate

e Parcul Horea, Closca si Crisan

Bulevardul Grivitei > Universitate

e Parcul Pasaj Fartec

Bulevardul Grivitei > Pasaj Independentei
e Parcul Somesul

Bulevardul Calea Bucuresti > Soarelui

e Parcul Stefan cel Mare si Sfant

Strada Stefan cel Mare si Sfant > Soarelui

e Parcul Noua

Strada Gorunului, Strada Paltinului - Parc Noua
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3. Scenarii, implementare si rezultate preconizate

3.1. Analiza scenariilor posibile de implementare

Alegerea mijlocului de transport potrivit pleaca de la cerinta - mai precis de la numarul
de calatori ce ar trebui transportati, tinand cont de nevoia actuald dar si de prognoza

dezvoltdrii urbane pe termen mediu si lung.

Capacitatea si viteza medie operationala a sistemelor de transport

Metrou ,usor”
Automated light metro
Medium capacity rail system

BRT

-

Tramvai Stadtbahn
BUS Light rail Premetro

0 3000 6000 1000&
calatorifori/sens

Asigurarea unei legaturi rapide intre zonele rezidentiale si obiectivele de interes ale

populatiei se face, pe langa mijloace de deplasare lenta (mersul pe jos, trotineta, bicicleta),
cu un mijloc de transport de mare capacitate. La ora actuala sunt disponibile solutii de
mobilitate urbana ce pot acoperi toata plaja de cerinte operationale, in functie de nevoile
fiecarui oras. Un aspect important ce trebuie subliniat este ca fiecare dintre aceste solutii este

conceputa pentru a ocupa o nisa specifica in care sa ofere cele mai bune rezultate.
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Pentru municipiul Brasov, un sistem de transport modern, eficient, fiabil, ecologic de
mare capacitate, care sa raspunda necesitatii de a asigura, pentru mai mult de 3000 de
calatori / ora, in conditii optime si actuale este absolut necesar, capacitatea fiind deja atinsa
pe numeroase artere cu trasee suprapuse, mai ales in zona centrala. In timp ce suprapunerea
mai multor rute de autobuz si troleibuz poate asigura pe coridoarele cu trunchi comun o
capacitate cumulata notabild, de pana la 10.000 de calatori/ora-sens, exista dezavantaje
notabile conexe regularitatii serviciilor, a bunei intercalari a programelor diferitelor rute si a
organizarii statiilor astfel Tncat transportul public sa circule fluent, fara opriri nenecesare
pentru a permite eliberarea statiilor de catre alte vehicule.

Ponderea modala a transportului public este un indicator global de caracterizare a
durabilitatii sistemului de transport, avand interferente in plan social, economic si de

protectie a mediului, valorile acestuia reflectandu-se in calitatea vietii cetatenilor.

COMPARATIE INTRE MIJLOACE §SI Autobuz | Troleibuz | __ . Metrou
SISTEME DE TRANSPORT PUBLIC | Setric  atialat = 5 a6 m 120 m
Cost achizitie / vehicul EURO 600.000 700.000 3.000.000 7.500.000
Cost operare / km EURO 2,6 2,5 3,2 7,2
Cost operare / km x calator EURO 0,0289 0,0179 0,0128 0,0072
Cadenta optima minute 10 6 5 2
Autonomie - distanta km 215 20 5 0
Cost infrastructura / km EURO 50.000 800.000 8.000.000 100.000.000
Cost mentenanta infrastructura / km - an EURO 1.200 1.800 4.000 50.000
Eligibilitate finantare UE % 80 80 80 60
Capacitate / vehicul* calatori 20 140 250 1000
Capacitate optima / ord / sens calatori 540 1.400 3.000 30.000
Viteza medie operationala km/h 14 16 18 38
Durata medie de viata a vehiculelor ani 12 16 30 30
Interval revizii vehicule km 10.000 10.000 30.000 30.000
Zile active / an zile 335 345 350 345
Coeficient de utilizare a flotei - 0,92 0,95 0,96 0,95
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Pentru implementarea sistemului de transport de mare capacitate ce face obiectul

acestui studiu au fost analizate urmatoarele scenarii (fig. 115):

- Operarea autobuzelor electrice pe coridoare dedicate. Autobuzele cu baterii
pot reprezenta o solutie de transport moderna si ecologicad, insa necesita timpi de incarcare
in capete si infrastructura pentru statii de incarcare lente in garaj si statii rapide in capetele
de linie. Potentialul acestei solutii pentru transformarea spatiului urban prin proiecte conexe
este extrem de limitata. Sistemul are o flexibilitate ridicatd Tnsa capacitatea de transport a
vehiculelor este mica, fiind necesar un numar foarte mare de autobuze, la o frecventa extrem
de ridicata, pentru a asigura capacitati de 2.000 calatori/ord-sens sau mai mult. Dintre
scenariile propuse, vehiculele utilizate Th acesta au cea mai scazuta durata medie de viata. Un
aspect important al acestei solutii este utilizarea de acumulatori scumpi, de mari dimensiuni,
a caror performanta de stocare scade in timp la un nivel ce impune Tnlocuirea acestora.
Temperaturile scazute influenteaza performantele acumulatorilor, ce pot necesita instalatii
dedicate de incalzire. Desi asigura o solutie de mobilitate urbana fara emisii poluante directe,
autovehiculele cu acumulatori necesita cantitati insemnate de metale precum litiu si cobalt,

existand si probleme legate de reciclarea acestora dupa scoaterea din uz.

-> Operarea unor coridoare cu troleibuze articulate, cu autonomie si echipate cu
sistem in motion charging. Piata troleibuzelor este matura iar orasul are deja experienta si
infrastructura necesara pentru aceasta solutie. Dintre variantele propuse, troleibuzele au cel
mai scazut cost de operare pe kilometru. Infrastructura necesara este relativ simpla iar
extinderea retelei de alimentare nu presupune lucrari complexe. Pe termen lung, odata
instalate sistemele fixe necesare, este posibila si utilizarea de troleibuze biarticulate cu o
lungime de 24 m, aceasta fiind limita superioara a dimensiunilor si capacitatii pentru
autovehicule neghidate pe pneuri. Atingerea unei capacitati de transport care sa se apropie
de 3000 calatori/orad-sens este posibila doar la frecvente ridicate. Si in acest caz, solutia este
greu de integrat intr-un proiect mai amplu de transformare urbana. Desi usor mai mare fata
de autobuze, durata medie de viata este substantial mai redusa fata de cea a unui vehicul

feroviar.
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-> Realizarea unei retele de tramvaie. O astfel de retea de tramvaie poate
deservi orasul asigurand o capacitate de transport notabild si viteze de deplasare sporite.
Costul initial al investitiei Tn infrastructura si material rulant este notabil insa componentele
sistemului au o durata de viata indelungata iar capacitatea poate fi crescuta consistent pe
termen lung odata ce infrastructura este realizata. Printr-o utilizare intensiva a infrastructurii,
capacitatea unei linii de tramvai poate fi impinsa spre aproximativ 10.000 calatori/ora-sens,
acoperind in mod realist nevoile pe termen mediu si lung ale unui oras de cca. 300.000 de
locuitori. Modulin care retelele de tramvai sunt construite, planificarea urbana si proiectarea
necesara pentru noile linii, modificarile de care este nevoie pentru a asigura functionarea
optima a tramvaielor in oras, proeminenta vehiculelor, infrastructurii si statiilor confera
acestei solutii un avantaj unic, acela al potentialului considerabil de a regenera strazi, spatii

urbane si cartiere neglijate.

-> Realizarea unui sistem de metrou, alternativa cea mai rapida si cu cea mai
mare capacitate, dar totodata sistemul cel mai costisitor de construit si operat. Un sistem de
metrou poate deservi eficient comunitati numeroase, dar poate fi dificil si indelung de
implementat si deseori imposibil de finantat. Un sistem de metrou poate atinge capacitati de
50.000 calatori/ora-sens, cu un interval de succedare intre trenuri de 90 de secunde, fiind
posibild functionarea in regim complet automatizat. Realizarea infrastructurii de metrou
presupune lucrari complexe realizate cu utilaje specializate. Pentru majoritatea oraselor, un
sistem de metrou este cea mai costisitoare investitie in transportul de mare capacitate,
costurile unui astfel de proiect depasind in majoritatea situatiilor 1 miliard de euro. Desi
metroul este o solutie excelenta pentru a transporta un numar urias de calatori in metropole
aglomerate, intrebarea evidenta este daca un astfel de sistem ar fi adecvat nevoilor de
mobilitate ale Brasovului, un oras in care fluxuri de calatori de cateva zeci de mii de persoane
reprezinta un scenariu putin probabil chiar si pe termen lung. Operarea la frecvente reduse
ar anula avantajele fundamentale ale sistemului si ar face acest mod de transport neatractiv.
Similar, si in contextul utilizarii unor trenuri de capacitate mai redusa, volumul infrastructurii

necesare, in special constructii subterane, nu scade considerabil.
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Cost Cost Cost Cost
m infrastructura operare vehicule pasager/km
Autobuz () 0@ 0e®
@@
Tamvai —— (@ @) @O @@ @
Tren metropolitan O . . O O O O @ O . .
Meros — @ @@ 00O ©O0©O® @ )

Troleibuz

Atat mijloacele de transport cat si cele fixe prezinta vieti comerciale indelungate.
Perioada de exploatare este notabila mai mare la vehiculele feroviare, iar infrastructurile

conexe prezinta o valoare reziduala mare, chiar si la finalul vietii comerciale.

Fig. 117 Durata exploatare fara reparatii Durata totala exploatare cu

majora/capitale (ani) reparatii capitale (ani)
Infrastructura rutiera 30 50
Infrastructura feroviara 50 100
Reteaua electrica si fir-contact 50 70
Statii redresare 30 50
Tren metrou 30 50
Tramvai standard 20 35
Troleibuz standard 12 20
Depou exploatare 50 100

O analiza multicriteriala reprezinta un mod matematic de a absolutiza si cuantifica
diferite criterii pentru a realiza o comparatii intre scenariile propuse.

Scorul fiecarui scenariu este obtinut convertind prin formule matematice valorile
absolute in punctaj e la 0 la 100. Cel mai bun punctaj primeste din oficiu 100 iar cel mai slab
0, restul ponderandu-se matematic proportional. Cel mai bun punctaj poate fi cel maxim in
cazul unor criterii precum garantia sau capacitatea de transport, insa poate fi si minim in cazul

unor criterii precum costul de executie/operare sau cadenta.

Rezultatul analizei indica drept castigator cu 68 de puncte un sistem de tramvai,
devansand cu 12 puncte metroul si respectiv cu 16 puncte transportul de mare capacitate
cu troleibuze. Cel mai slab scor I-a obtinut scenariul care prevede operarea autobuzelor
electrice, acestea fiind de fapt indicate acolo unde sunt necesare capacitati mici si medii de

transport pe axe secundare (fig. 118).
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Capacitate orara pe fiecare sens in functie de tipul de vehicul si frecventa
Calcule realizate pentru o incircare de 4 persoane / m? si tramvaie bidirectionale

Capacitate realizabila cu tramvaie
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Capacitate orara pe fiecare sens in functie de tipul de vehicul si frecventa

Calcule realizate pentru o incircare de 4 persoane / m? si tramvaie bidirectionale

Capacitate realizabild cu tramvaie

Capacitate realizabila cu vehicule pe pneuri

Capacitate realizabila cu dotarea actuala
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Nu in ultimul rand, in contextul promovarii principiilor actuale ale mobilitatii durabile

BVA

si a pandemiei SARS-CoV-2, un sistem de mare capacitate de transport public urban ofera

posibilitatea asigurarii spatiului necesar pentru distantare.
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3.2. Identificarea surselor potentiale de finantare a investitiei

in materie de finantare a proiectelor de mobilitate, existd numeroase solutii de
perspectiva in materie de fonduri europene nerambursabile, dar si alternative rambursabile

sau de parteneriat public-privat.

- PNRR - Principala sursa de finantare vizata este cea oferita de PNRR — Planul
National de Redresare si Rezilienta, unde o pondere mare din bugetul alocat vizeaza
dezvoltare sustenabila, transport durabil si reducerea emisiilor GES si proiecte tip smart-city.
Pentru accesarea potentialei finantari studiul prezent este o preconditie obligatorie. in cazul
in care investitia nu va putea fi finantata (total sau partial) prin PNRR — Planul National de
Redresare si Rezilienta, se va putea aplica pentru obtinerea finantarii prin alte programe cu

obiective similare.

- POR - Programul Operational Regional ofera si in exercitiul 2021-2027 finantari
notabile pentru proiecte de mobilitate la nivel regional. Axa 4.1 vizeaza ,tranzitia spre o
economie bazata pe emisii reduse de carbon in oras”, finantand fara ezitare proiecte de
mobilitate urbana care vizeaza investitii in sisteme, flote si infrastructuri pentru transport

ecologic.

-> POT/PODD - Programele operationale de transporturi/dezvoltare durabila
inca nu au o forma stabilita, Tnsa probabilitatea ca in ghidurile acestora sa se regaseasca

posibilitatea finantarii sistemelor de transport public durabil sunt mari.

- CNI - Compania Nationala de Investitii finanteaza din bani guvernamentali
proiecte/edificii pentru autoritati locale. Tn timp ce nu este comun c3 proiectele s3 fie conexe
transporturilor,  posibilitatea  finantarii  unui  sistem integrat de transport
(infrastructurd/flota/depou) ca proiect unitar este reald, iar negocieri in acest sens meritd

purtate de catre municipalitate.

- PPP - Un Parteneriat Public Privat poate atrage investitia, realizarea si chiar
operarea unui sistem de transport fara vreo finantare nerambursabila sau a municipalitatii.

Filozofia DBFOM (design, build, finance, operate & maintain) permite autoritatii locale sa
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incredinteze proiectul unui jucator de seama din industria feroviara, business case-ul fiind
inevitabila subventionare a sistemului de transport public raportata la costul mic de transport
/ calator x km specific sistemelor de mare capacitate. La finalul perioadei agreata a PPP-ului,

infrastructura, flota si depoul sunt bunuri de retur care revin autoritatii locale.

- BEI/BERD - in lipsa altor perspective de finantare, un credit rambursabil cu
dobanda avantajoasa de la marile institutii bancare partenere Uniunii Europene permit
demararea investitiei in regie proprie si explorarea in paralel a posibilitatilor de finantare

nerambursabild ulterioare pentru acoperirea finantarii bancare.

3.3. Aspecte institutionale si de implementare

Operarea sistemului de mare capacitate trebuie pregatita din timp la nivel institutional,
determinand prin audit tehnic costul preconizat de operare per kilometru si respectiv numarul
de kilometri operati anual prin contractul de delegare a gestiunii.

Se recomanda delegarea mentenantei infrastructurii alaturi de exploatarea serviciului de
transport, cazand in sarcina operatorului sa asigure mentenanta retelei fir-contact, a sinelor
si elementelor de cale - macazuri, incrucisari, depou/spatii tehnice.

Serviciile conexe precum ridicatul masinilor parcate in gabaritul culoarului de mare
capacitate sau integrarea tarifara cu serviciile de transport regionale trebuie pregatite din
timp spre a nu lua cu surprindere orasul/operatorul in primele zile de probe sau, mai rau, in

primele zile de serviciu comercial.

3.4. Aspecte sociale si de mediu

,1.1 Calitatea aerului - calitatea vietii

O zond urband este caracterizatd de o densitate mare a populatiei in comparatie cu
zonele inconjurdtoare, aceste zone apdrdnd in urma proceselor de modernizare a societdtii ce
a avut ca efect cresterea polarizdrii generate de dezvoltarea industriald. Efectul primar al
acestui fenomen a generat o crestere a densitdtii populatiei. Datorita industrializdrii si
aglomerdrii, in aceste zone, calitatea factorilor de mediu a cunoscut o scddere semnificativd
din cauza poludrii aerului ca urmare a emisiilor de substante nocive din diverse surse existente
la nivel urban, generarea de deseuri, evacuarea de ape uzate, restrdngerea spatiilor

naturale/seminaturale, etc.
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Dezvoltarea urband are o puternicd dimensiune europeand astfel incdt orasele
interactioneazd si au influentd asupra zonelor invecinate, fiind in mdsurd a genera unde de
reverberatie ce afecteazd mediul pe o suprafatd extinsd. Dezvoltarea acestora este
determinatd si de factori externi precum schimbdrile demografice, nevoia de mobilitate,
globalizarea si schimbdrile climatice. Scaderea numdrului de locuinte si o Imbdtrdnire a
populatiei sunt preconizate sd amplifice presiunile asupra mediului in urmdtoarele decenii.
Dezvoltarea suplimentard a informatiilor, a serviciilor si a tehnologiei de comunicatii aduce

noi schimbdri calitative importante in sistemele urbane.

Orasele actioneazd ca motoare ale progresului, deseori influentdnd in mare parte
realizdrile si inovatiile noastre culturale, intelectuale, educationale si tehnologice. Totusi,
tendintd actuald cdtre nou, aborddrile privind densitatea redusd in dezvoltarea urband
determind un consum crescut de energie, resurse, transporturi si terenuri, crescdnd astfel
emisiile de gaze cu efect de serd si poluarea atmosferica si fonicd la niveluri care deseori
depdsesc limitele impuse prin instrumente juridice sau limitele de sigurantd umand

recomandate de documente si studii ce vizeazd sandtatea publicd.

Consumul global, utilizarea energiei, risipa de apd si producerea in exces a deseurilor
reprezintd fenomene ce caracterizeazd tot mai multe aglomerdri urbane. Raportul AEM
privind extinderea urband aratd cd mai mult de un sfert din teritoriul Uniunii Europene a fost
afectat in mod direct de utilizarea terenurilor urbane. Conceptul de amprentd ecologicd face
trimitere printre altele la suprafata de teren si cantitatea de apd de care este nevoie pentru a
produce, intr-un oras sau tard, resursele pe care acesta/aceasta le consumd si pentru a absorbi

deseurile pe care le produce.

Poluarea aerului in Europa in perioada 1990-2004 a ardtat cd in ciuda reducerilor de
emisii, concentratiile ridicate de particule fine si ozonul de la nivelul solului mai cauzeazd incd
probleme in multe orase si zone adiacente. Pulberile fine in suspensie sunt acum recunoscute
in general a fi principala amenintare la adresa sandtdti umane din poluarea atmosfericd.

Organizatia Mondiald a Sandtdtii estimeazd cd aproximativ 100.000 de decese pe an ar putea
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fi puse in legdturd cu poluarea aerului inconjurdtor din orasele din Europa, ce este de

asemenea responsabild de o scurtare a sperantei de viatd in medie cu un an.

O cauza majord a poludrii atmosferice si a problemelor de zgomot o reprezintd
cresterea traficului motorizat care determind si reducerea spatiului verde (ca urmare a nevoii
de zone carosabile si a locurilor de parcare) si a zonei de liniste din centrele oraselor. Aceasta
ii determinad pe oameni sd se mute de la oras in suburbii. Noile zone urbane de densitate
scazutd duc la utilizarea pe scard mai largd a mijloacelor de transport individuale care

accentueazd problemele existente.

Poluantii pot avea forme gazoase, lichide sau solide care au fost emisi in atmosferd si
se gdseste In concentratii destul de mari pentru a fi considerati periculosi pentru mediu si
sdndtatea oamenilor, a plantelor si animalelor, avdnd efecte ddundtoare la scard locald,

regionald sau globald.

Cele mai periculoase efecte pentru sdndtatea populatiei sunt asociate nivelelor
crescute ale ozonului de la nivelul solului, dispersiei particulelor fine si a substantele gazoase
cu potential de acidifiere sau eutrofizare cum sunt dioxidul de sulf, oxizii de azot sau
amoniacul. Dioxidul de carbon, protoxidul de azot, metanul si compusii organici clorurati si
fluorurati sunt considerati responsabili de incdlzirea acceleratd a atmosferei si de producerea

de fenomene meteorologice extreme.

in urma analizei datelor stabilite de OMS in anul 2012 poluarea aerului ambiental a
contribuit cu 6,7 % din decesele inregistrate la nivel mondial, iar estimdri ale costurilor
inregistrate la nivel european in anul 2010 consténd in generarea a cca 600.000 de afectiuni,
a cdror cuantificare bugetara se ridica la peste 1,5 trilioane Euro. Protejarea calitdti aerului a
devenit o prioritate in urma activitdtilor umane din ultimul secol, in special a celor industriale
si din transporturi, care au condus la o degradare accentuatd a calitatii aerului inconjurdtor,

cu efecte semnificative asupra sandtatii populatiei si a mediului.
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in Roménia, domeniul ,calitatea aerului, este reglementat prin Legea

1.2. Cadrul legal

nr.104/15.06.2011 privind calitatea aerului inconjurdtor publicatd in Monitorul Oficial al
Romdniei, Partea I, nr.452 din 28 iunie 2011. Prin aceasta lege au fast transpuse in legislatia
nationald prevederile Directivei 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21
mai 2008 privind calitatea aerului inconjurdtor si un aer mai curat pentru Europa publicatd in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (JOUE) nr. L 152 din 11 iunie 2008 si ale Directivei 2004/107
/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 15 decembrie 2004 privind arsenicul,
cadmiul, mercurul, nichelul, hidrocarburile aromatice policiclice in aerul inconjurdtor publicatd
in Jurnalul Oficial al Comunitdtilor Europene (JOCE) nr. L 23 din 25 ianuarie 2005. Legea
calitdtii aerului are ca scop protejarea sdndtdtii umane si a mediului ca intreg prin
reglementarea mdsurilor destinate mentinerii calitdtii aerului inconjurdtor acolo unde aceasta
corespunde obiectivelor pentru calitatea aerului inconjurdtor stabilite prin prezenta lege si
imbundtdtirea acesteia in celelalte cazuri. Reducerea emisiilor de poluanti evacuate in
atmosferd de activitdtile umane este consideratd una dintre principalele cai de imbundtdtire
a calitdatii aerului si este realizatd atdt prin stabilirea de norme privind emisiile la nivel national

cét si prin reglementdri specifice unor surse sau domenii de activitate.,?°

Beneficiile aduse mediului de transportul public constau, in general, in faptul cd
poluarea pe care o produce este mai micd per cdldtor decdt cea produsd de alte mijloace de
transport motorizate. In cazul Romdniei, care are o mare parte din electricitate obtinutd din

surse regenerabile, in special tramvaiele si troleibuzele sunt bune pentru mediu.

Transporturile rutiere reprezina o sursG importantd pentru poluarea mediului. Este
esential sG cunoastem ariile in care activitdtile corelate cu transporturile produc un efect
negativ asupra mediului ambiant. In acest mod putem propune proiecte care sd diminueze
impactul negativ asupra mediului si sd sustinem o dezvoltare urband durabild, in care evolutia
societdtii umane in toate aspectele sale este in armonie cu naturd. In acest fel vom putea creed

un viitor sigur pentru generatiile urmdtoare si vom putea asimila evolutia asezdrile umane

20 PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI TN MUNICIPIUL BRASOV N PERIOADA 2018-2022, Autoritatea
responsabila de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Primaria Municipiului
Brasov, elaborat de SC USI SRL, p. 6-7
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unui mediu sdndtos, in care resursele naturale si elementele ecosistemului pdstreazd un grad
ridicat de functionalitate.

Cele mai cunoscute si mai importante tipuri de poluare si efecte negative pe care
transporturile le genereazd sunt urmdtoarele: poluarea aerului, poluarea fonica, poluarea

apei, poluare solului, incdlzire globald, distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice.

Poluarea aerului este in principal generatd de eliberarea in atmosferd a emisiilor
toxice, rezultate in urma arderilor combustibililor. In acest caz vorbim in principal despre
emisiile ce contin monoxid de carbon, oxizi de azot, bioxid de sulf, compusi organici volatili,

plumbul (si alte metale toxice) si particule in suspensie.

Aceste tipuri de substante toxice fac parte din grupa poluantilor primari, generati in
mod direct de cdtre motoarele autovehiculelor. Existd insd si o altd categorie de substante
toxice cauzate de activitatea de transport, insd care nu sunt emise in mod direct. Acestea apdr
in atmofera, in urma reactiilor chimice dintre substantele poluante emise initial in urma

procesului de combustie. Un exemplu in acest sens este reprezentat de ozon.

» Planul Integrat de Calitatea Aerului vizeazd reducerea concentratiei de NO2/NOx si
pulberi in suspensie, fractia gravimetricd, PM10. Caracterisiticile generale, sursele naturale si
antropice, precum si efectele asupra sdndtdtii umane si mediului sunt prezentate sintetic mai
jos.

Dioxidul de azot/Oxizi de azot NO2/NOx

Caractere generale

Existd mai multe specii chimice de oxizi de azot, dar dintre speciile de poluanti atmosferici, de

cel mai mare interes din punct de vedere al sandatdtii umane este dioxidul de azot.

Surse naturale

- transferul din stratosferd, actiunea bacteriilor, actiunea vulcanicd, fulgerele,
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La scard globald, emisiile de oxizi de azot din surse naturale sunt cu mult mai mari decdt cele
generate de activitatea umand, dar, fiind distribuite pe intreaga suprafatd a pdmdntului,

concentratiile atmosferice de fond rezultate sunt foarte mici.

Surse antropice

-procesele de ardere in surse statonare (incdlzire, producerea de energie); procese de ardere
in sursele mobile (motoarele cu ardere intend in vehicule si nave), in special in etapa de

acceleratie sau la viteze mari.

Efecte asupra sandatdtii

Calea de pdtrundere si afectarea metabolismului:

- tractul respirator, prin care se inhaleazd aproximativ 70 - 90% din cantitatea de dioxid de
azot; dioxidul de azot sau produsii sdi chimici pot ramdne in pldmdni perioade prelungite; dupa
expunerea la dioxid de azot au fost observate in sange si in urind acid azotos , acid azotic si

sarurile acestora.

Expunere pe termen scurt:

- provoacd iritarea cdilor respiratorii, cu efecte maxime la intersectia cdilor respiratorii si la
nivelul plamdnilor, in zona in care se produce schimbul de gaze.

- concentratiile zilnice de dioxid de azot sunt asociate pe ansamblu cu cresterea numdrului de
imbolndviri si a ratei de mortalitate cu cauze cardiovasculare si respiratorii.

- s-a observat sensibilitatea mai mare in randul persoanelor cu boli cronice pre-existente, cum

sunt astmul bronsic si astmul bronsic pediatric.

Expunere pe termen lung

- afectiuni pulmonare (tuse, respiratie suierdtoare, dificultdti de respiratie, atacuri de astm);
- reducerea functiei pulmonare;

- cresterea incidentei producerii de astm la copii;

- cresterea incidentei cancerului la copii si a cancerului pulmonar la adulti;

- efecte asupra fetusului (intarzierea cresterii intrauterine, nastere prematurd, greutdti reduse

la nastere);
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Dioxidul de azot este putemic legat de particulele in suspensie, deoarece ambele provin din
aceleasi surse de ardere si este dificil de estimat dacd efectele sunt produse exclusiv de cdtre
dioxidul de azot sau reprezintd efecte cumulate cu alti poluanti, cum sunt pulberile in

suspensie legate de trafic.

Efecte asupra mediului

-absoarbe radiatia solard vizibild cu efecte asupra schimbadrilor climatice globale si asupra
vizibilitatii atmosferice;
- participd, impreund cu oxidul de azot la reglarea capacitdtii de oxidare a troposferei libere,

prin controlul formdrii si disparitiei radicalilor, inclusiv a radicalilor hidroxil;

- in prezenta hidrocarburilor usoare si a luminii ultraviolete este principala sursd a ozonului
troposferic si a azotatilor, care formeazd o parte importantd a masei de PM ;5 din aerul
inconjurdtor;

- contribuie la acidifierea solului si a apelor de suprafatd cu efecte asupra vietii animalelor,
plantelor si biodiversitatii;

- afecteazd ecosistemele terestre si acvatice prin introducerea unor cantidti excesive de azot
care conduc, prin fenomenul de eutrofizare, la modificdri ale diversitdtii speciilor favorizénd

invazia unor specii noi.

Particule in suspensie-PM1o/PM3,s

Caractere generale

- sunt particule microscopice solide sau lichide aflate in suspensie in atmosferd, formate in
special din praf mineral si aerosoli marini; pulberile in suspensie sunt amestecuri complexe de
componente cu caracteristici chimice si fizice diverse.

In functie de proprietdtile aerodinamice, care determind procesele de transport din aer si cdile

de metabolizare in tractul respirator se evidentiaza ca importante categoriile:
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PMio, care include particule cu diametru aerodinamic mai mic de 10 um si reprezintd
particulele inhalabile, suficient de mici pentru a pdtrunde in zona toracicd;

PM;s, corespunzdtoare fractiei de PMio cu diametrul aerodinamic mai mic de 2,5 um
diferentiatd datoritd probabilitdtii mari de depunere in cdile respiratorii de dimensiuni mai

mici si in alveolele pulmonare.
Surse naturale
- eroziunea rocilor, furtuni de nisip, eruptii vulcanice, iricendii spontane de pddure sau pajisti,

imprastierea de aerosoli marini, dispersia polenului

Surse antropice

- procesele de combustie a combustibililor fosili in procese industriale sau in motoarele
vehiculelor;

- arderea combustibililor, in special a celor solizi pentru asigurarea incdlzirii locuintelor;

- procese industriale cu eliminare de particule particule sau de gaze care pot reactiona in
atmosferd cu formarea de particule;

- traficul, responsabil de eroziunea cdilor de transport si a componentelor de frénare;

- praf resuspendat de pe cdile de trafic rutier, de pe platformele industriale sau de pe zone cu
sol neacoperit;

- transformarea in atmosferd a altor poluanti ghenerati de activitdtile umane cum sunt

dioxidul de sulf, oxizii de azot, amoniacul si compusii organici volatili.

Efecte asupra sanatatii

Calea de pdtrundere si afectarea metabolismului:

Patrunderea prin tractul resporator prin care se poate ajunge, in functie de dimensiuni pdnd
la nivelul alveolelor pulmonare, iar cele mai mici pot trece in sistemul circulator cu afectarea
altor organe, in special cele din sistemul cardiovascular.

Particulele in suspensie inhalate pot creste productia de imunoglobuline antigen-specifice, pot
modifica reactivitatea cdilor respiratorii la antigeni sau pot afecta capacitatea pldmdanilor de
a reactiona la bacterii, ceea ce sugereazd cd expunerea poate duce la cresterea sensibilitatii

la infectii microbiene.
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- provoacd iritarea cdilor respiratorii;

Expunere pe termen scurt

- conduce la insuficienta mecanismelor de apdrare pulmonard;

- produce exacerbarea bolii existente ale cdilor respitratorii in cazul copiilor cu astm

Expunerea pe termen lung

-cresterea mortalitdtii totale si a celei cu cauze specifice, in special cancer pulmonar si
deficiente cardio-pulmonare;

- cresterea tulburdrilor cardiovasculare: evenimente ischemice, aritmii, evenimente
cardiovasculare, variabilitatea ritmului cardiac;

- cresterea tulburdrilor respiratorii: astm, cancer pulmonar, afectiuni respiratorii;

- efecte asupra fetusului: nastere prematurd, greutdti reduse la nastere.

Studiile OMS (2005) atribuie poludrii produse de PM2.5 din aer circa 3% din decesele produse
din cauze cardio pulmonare, 5% din mortalitatea produsd de cancer de trahee, bronhii si
pldmdani si aprox. 1 % din afectiunile acute privind infectiile respiratorii pntru copiii sub 5 ani

la nivel mondial.

Efecte asupra mediului

-absorbtia sau dispersia radiatiilor solare incidente, cu efecte directe asupra schimbdrilor
climatice;

- generarea de nuclee de condensare cu urmdri in procesele de formare si evolutie a norilor;

- blocarea stomatelor, impiedicdnd procesul de fotosintezd, cu efecte asupra cresterii plantelor

care pot conduce pénd la moartea acestora.,,**

,2.3 Populatia expusd poludrii

Pentru anul 2016 pentru PM1o nu au fast evaluate depdsiri ale VL.

Pentru anul 2014 pentru NO; au fast evaluate prin modelare depdsiri ale VL, in vederea
estimdrii zonei poluate si a populatiei posibil expusd poludrii, au fast extrase din cadrul

modelarilor zonele in care concentratiile depdsesc valorile limitd.

21 PL AN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI IN MUNICIPIUL BRASOV IN PERIOADA 2018-2022,
Autoritatea responsabilé de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Priméaria
Municipuiului Brasov, elaborat de SC USI SRL, p. 11-15
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Tabel 3. Estimarea zonei poluate (km? ) si a populatiei expuséd poludrii

Estimarea Arealul de Populatia

lungimii de expunere expusa

drum pentru (km?) poluarii (nr.
Zona Poluant Cartiere care sunt Loc)

evaluate

depasiri ale

valorilor limita

(km)

Stupini, Bartolomeu, 7.752 50.22 35.000
NO; Bartolomeu -Nord,
Tractorul, Triaj-
Harman, Astra, Noua-
Darste, Centrul Nou,
Centrul Vechi, Prund-
Schei

22

”

Monoxidul de carbon este principal gaz poluant ce se regdseste in emisiile generate de
autovehicule. Chiar dacd nu prezintd cel mai mare grad de periculozitate in comparatie cu
celelalte componente ale emisiilor despre care vorbim, ponderea acestuia ii conferd un rol vital
in analiza calitdtii aerului si in determinarea nivelului de poluare a aerului din municipiul
Brasov. Valoarea limitd pentru concentratia de monoxid de carbon din aer este de 10ug/m?.
In cazul de fatd, scdderea traficului din arealului analizat va conduce la imbundtdtirea calitdtii

aerului, prin reducerea emisiilor de gaze nocive, cu efect dovedit asupra sandatdatii umane.

Oxizii de azot sunt o sursd importantd de poluare deoarece pot afecta mediul si
sdndtatea umand in mai multe feluri. Datoritd probabilitdtii mari de oxidare si formare de acizi

pe bazd de azot, acesti compusi sunt o sursd semnificativd de poluare. Vorbim in acest caz

22 p| AN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI IN MUNICIPIUL BRASOV IN PERIOADA 2018-2022,
Autoritatea responsabilé de elaborare si punerea in practici a planului integrat de calitate a aerului-Priméaria
Municipuiului Brasov, elaborat de SC USI SRL, p. 19
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despre formarea ploilor acide, cu efect negativ asupra vegetatiei, cldadirilor istorice,
monumentelor, apelor stdtdtoare de dimeniuni medii si mici. In ceea ce priveste efectul nociv
asupra sdndtdtii umane, s-au constatat de-a lungul timpului, afectiuni ale cailor respiratorii,

cu precaderea inflamarea pldmdanilor si impiedicarea functiondrii normale a acestora.

Bioxidul de sulf si restul de oxizi de sulf se formeazad In urma oxiddrii compusilor cu sulf
din combustibilul ars. De mentionat este efectul iritant pe care il conferd acest tip de poluant,
atdt asupra aparatului respirator cat si asupra pielii. Cresterea ponderii de motoare Diesel a

dus in mod direct la cresterea poludrii datorate de bioxidul de sulf si alti oxizi de sulf.

Hidrocarburile reprezintd o grupd de compusi organici, o parte dintre acestea fiind
regdsite si in emisiile autoturismelor. In aceastd grupd benzenul este substantd care poate
produce efectele cele mai devastatoare, fiind un factor de risc pentru aparatia bolilor grave
precum cancerul sau leucemia. Se cunoaste faptul ca existd o concentratie mare de benzen in

petrol (depdseste 4%), in special in cazul tipurilor premium.

Pulberile in suspensie apar atdt in urma arderii incomplete a combustibililor, cdt si
datorita pneurilor masinilor la oprirea acestora. O importantd deosebitd o prezintd doud
categorii de pulberi in suspensie, clasificate dupd diametrul acestora mdsurat in um: PM10 si
PM2,5. Aceste pulberi produc inflamarea si iritarea alveolelor pulmonare, intensifica crizele
de astm, expunerea pe termen lung la acestea puténd conduce la aparitia cancerului si a mortii

premature.

Plumbul si alte metale toxice apar in cenusile rezultate in urma combustiei
combustibililor, motoarele Diesel prezentdnd o concentratie mai mare in acest caz. Efectul
devastator pe care aceste metale il prezintd asupra degraddrii mediului si a sandtdtii umane
este legat de fenomenul de bioacumulare. Organismele umane si nu numai fiind expuse prin
diferite surse la acesti poluanti ajung sd inmagazineze din ce in ce mai multe metale toxice, cu

efecte negative semnificative asupra homeostaziei interne.

incdlzirea globald este un efect negativ important pe care transportul il produce.

Dioxidul de carbon (CO2) si carbonul sunt principalele gaze cu efect de serd, iar arderea
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combustibililor fosili continud sd fie o sursd primard pentru incdlzirea globald. Ozonul rezultd
din reactiile fotochimice din atmosferd, avédnd la bazd poluanti atmosferici rezultati in

principal in urma transporturilor, producerii energiei, agriculturii si industriei.

O serie de substante gazoase poluante au efectul de a capta caldurd. Desi bioxidul de
carbon este principalul gaz cu efect de serd, existd si alte gaze care depdsesc de céteva ori
capacitatea moleculei de bioxid de carbon de a capta cdldurd (metanul este de doudzeci de

ori mai eficient, iar oxizii de azot de circa 300 de ori mai eficienti).

Efectul cumulativ al gazelor cu efect de serd este unul in mare parte global, insd
mobilitatea urband durabild trebuie sa ia in considerare nu doar efectele locale ale poludrii

generate de activitdtile de transporturi, cét si efectele globale.

Modificdrile atmosferice la nivel macro se rdsfrdng eventual cdtre fiecare regiune in
parte, prin urmare, propunerile din cadrul acestui raport sunt menite sd diminueze efectele

nocive asociate cu transporturile rutiere.

Poluarea apei reprezintd un element important de luat in calcul. Poluarea apelor se
face in mai multe moduri. Substantele xenobiotice cu efect negativ pot ajunge in apa prin
intermediul precipitatiilor sau al scurgerilor de lichide din diferite surse de poluare mobile sau
stationare. In cazul substantelor nocive transportate prin intermediul precipitatiilor, vorbim
despre antrenarea poluantilor atmosferici, inglobarea acestora in picdturile de apd si
relocarea lor in cursurile de apa, pdnzd freatica, etc. Tot in cazul precipitatiilor amintim si de

efectele negative ale ploilor acide, exemplificate anterior.

Autovehiculele, oricdt de performate ar fi, inregistreazd scurgeri de lichide, precum
diferite uleiuri, lichide frénd, antigel s.a. Acest lucru este usor vizibil, inregistrdndu-se pete
uleioase pe partea carosabila a drumului, in parcdri, dar si pe suprafata apei din cadrul

gropilor sau zonelor de drenaj a apei, paralele cu sensul de mers al automobilelor.

De mentionat sunt si lucrdrile de intretinere a drumurilor ce au efect negativ asupra

calitatii apelor: utilizarea ierbicidelor si pesticidelor pentru covorul vegetal din imediatd
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vecindtate a drumurilor si utilizarea clorurii de sodiu si a altor substante pentru inldturarea
ghetii de pe carosabil, in sezonul rece. Ambele actiuni produc efecte negative ce se rdsfrdng
asupra calitdtii apei. Indicii afectati sunt ph-ul, consumul chimic de oxigen (CCO), consumul
biochimic de oxigen (CBO), duritate, concentratie metale grele, concentratie de pesticide

precum si diferiti indici biologici si bacteriologici.

Cénd vorbim de efectele negative ale poludrii fonice vorbim despre afectarea starii
fiziologice si psihologice a organismelor, fie ele umane sau nu numai. Vorbind strict de efectele
negative asupra omului ce tin de modificdri biologice putem spune clar cd expunerea
indelungatd la zgomote produce traumatisme auditive, in cazul in care acestea depdsesc
limita superioard normald de percepere a organului auditiv. Pragul de 80 decibeli este nivel
peste care intensitatea sunetului devine nociva. Mai mult de atdt, organismul uman poate
inregistra stdri de oboseald, migrene ori alte afectiuni mai grave ale diverselor sisteme de

organe datorate zgomotului.

Existd o serie de metode prin care se poate reduce poluare fonicd. Acestea incep cu
designul pneurilor/infrastructurii si a materialului antiderapant astfel cd franarea sau
demarajul rapid de pe loc s nu mai producd sunete de intensitatea crescutd, pdnd la
instalarea de limitatoare de vitezd si chiar perdele vegetale care sG camufleze sau sd
estompeze zgomotele de trafic. De asemenea, proiectele menite sd reducd intensitatea
poludrii fonice vor oferi un nivel crescut al comfortului rezidentilor si implicit al calitdtii vietii

acestora.

Poluarea solului cauzatd direct si indirect de cdtre traficul rutier se exprimd in principal
prin: eroziune si fenomenele asociate, scdderea fertilitatii solului, modificarea cresterii

plantelor, schimbarea compozitiei edafice a biotei microscopice (fungi si microorganisme).

Substantele xenobiotice ce ajung in sol pot fi poluantii atmosferici care s-au depus pe
suprafata solului, ori au fost antrenati de precipitatii si retinuti in profunzimea acestuia sau
pot proveni din alte surse. De amintit sunt lucrdrile de intretinere a drumurilor, scurgerile de
lichide de la automobile, infiltrarea levigatului in zonele imediat apropiate portiunii de

carosabil intens circulat.
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Distrugerea habitatelor si dereglarea sistemelor biotice reprezintd parte din impactul
negativ exercitat Intr-o mdsurd de cdtre transporturile rutiere. Cédnd vine vorba despre
distrugerea habitatelor, transporturile nu contribuie in mod decisiv, deoarece amplasarea
efectivd a asezdrii umane a condus la realocarea spatiului initial ocupat de habitatul unei
biocenoze. Cu toate acestea, trebuie mentionat faptul cd o serie de factori poluanti actioneazd
sinergic in reducerea habitatelor limitrofe: poluare fonica, crestere termica locald sesizabild,
lumini intense pe timp de noapte, utilizare pesticide, scurgeri de ulei, nivel crescut de emisii

rezultate in urma arderii combustibililor fosili.

Acesti factori influenteazd pe de altd parte si comportamentul speciilor animale,
acestea suferind modificdri legate de migratie, reproducere, relatii trofice de tip prada-
prdaddtor afectate, prin suprapunere de stimuli auditivi. Modificarea mediului de viatd (acvatic
sau terestru) atrage dupd sine modificarea si afectarea biocenozelor care populeazd

ecosistemul vizat.

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substante poluante datorate
activitdtii de transport desfdsuratd in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectatd de

conditiile de desfdsurare ale circulatiei rutiere, dar si de repartitia modald a deplasdrilor.

3.5. Rezultatele preconizate

Constituind o alternativa solida la automobile pentru deplasarile urbane, transportul
electric de mare capacitate va atrage utilizatori din randul soferilor sistematici, reducand
notabil numarul de deplasari cu mijloace motorizate in arealele deservite.

Pe cale de consecinta, se vor reduce si emisiile de gaze cu efect de sera (GES) conexe,
un sistem de transport electric de mare capacitate la nivelul principalelor doua axe ale
orasului reusind, conform PMUD, o reducere de 10%.

Pe axe complementare sistemelor de capacitate medie existente (tramvai, troleibuz),
un sistem de mare capacitate va permite Tnlocuirea autobuzelor diesel de pe traseele
principale ale liniilor 5, 17, 4, 50, 52, 2 etc. , permitand operarea transportului public urban

doar cu vehicule electrice de capacitati diferite.
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Cu o capacitate medie de 250 - 300 de calatori, un tramvai standard transportad un
numar dublu sau chiar triplu de persoane comparat un autobuz sau troleibuz. Astfel, cresterea
capacitatii de transport pe axele deservite ar fi notabila, oferindu-se cu o treime mai multe
locuri si mai multi metri patrati pe ora-sens decat este posibil cu sistemele existente.

Operat pe cale separata si prioritizat in intersectii, tramvaiul poate atinge o viteza
medie comerciala de 20-21km/h, in timp ce sistemele rutiere reusesc actualmente 15-
16km/h. O crestere a vitezei operationale implicd o scadere a timpilor de tranzit, facand
serviciul de transport atractiv.

Oferind capacitate si viteza sporita, serviciul va atrage pe cale de consecinta un numar
notabil de noi utilizatori — atat din randurile soferilor, cat si dintre cei care mergeau pe jos/cu

bicicleta sau utilizau transportul public mai putin sau mai rar.

DEPLASARI FOLOSIND AUTOMOBILUL PERSONAL

GAZE CU EFECT DE SERA EMISE DE AUTOMOBILE

PONDEREA TRANSPORTULUI PUBLIC ELECTRIC

CAPACITATEA TRANSPORTULUI PUBLIC

VITEZA MEDIE A TRANSPORTULUI PUBLIC

UTILIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC

~>
<@
@
<@
@
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4. Componentele si functionarea sistemului

Sistemul de transport ce face obiectul acestui studiu presupune proiectarea si realizarea sau

achizitionarea urmatoarelor componente:

4.1. Materialul rulant

Calculele estimative referitoare la necesarul de material rulant au fost realizate pentru
o viteza medie operationala de 18 km/h. Aceasta cifrd se incadreaza in gama de valori uzuale
pentru acest tip de transport urban. Valori mai ridicate, de cca 20 km/h sau mai mult, pot fi
atinse printr-o gama variata de masuri ce pot fi implementate pe mai multe paliere, de la
proiectarea sistemului la semaforizare, diverse imbuntatiri operationale, etc. in functie de
scenariul ales, sunt necesare 32 sau 34 de tramvaie, din care 3 vehicule constituie rezerva
activa a sistemului. Rezerva activa va fi asigurata prin rotatie de toate vehiculele din parcul de
material rulant, pentru a se asigura exploatarea uniforma a acestora.

Ecartamentul retelei va fi cel standard, de 1435 mm. Latimea tramvaielor va fi de
2350-2650 mm (valoarea uzuala pentru proiecte similare de sisteme complet noi este de 2400
mm sau 2650 mm). Lungimea vehiculelor va fi de 32-36 m. Tramvaiele vor avea 4 sau 5
segmente si 3 sau 4 boghiuri (solutiile difera Tn functie de producator). Este necesar ca din
constructie tramvaiele sa permita adaugarea ulterioara de segmente care sa creasca lungimea
totald a vehiculului la cca 45 m. (optiunea este deja disponibila in majoritatea cazurilor).
indltimea de la nivelul solului la podeaua vagonului va fi de cel mult 350 mm. Podeaua
tramvaielor va fi integral coborata (full low floor). Tramvaiele vor fi bidirectionale, cu doua
posturi de conducere. Constructia vehiculelor se va realiza din otel inoxidabil.

Raza minima in curbe va fi de 20 m sau 18 m in mod exceptional, la viteza redusa.
Viteza maxima in serviciu va fi de 70-80 km/h. Acceleratia maxima va fi de 1.2-1.3 m/s?, cu o
valoare de 1.2 m/s? pentru decelerare. Rampa maxima admisibild va fi de 6-8%.

n functie de solutiile alese pentru alimentarea cu energie electrici a retelei, tensiunea
de alimentare va fi de 600 V sau 750 V. Tramvaiele vor fi dotate cu sisteme care sa le permita

deplasarea independenta fata de firul de contact pe o distanta de 4-5 km, la parametri normali
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si cu toate sistemele de la bord (climatizare, iluminare, etc) in functiune. Vehiculele vor fi
dotate cu sistem de franare regenerativa si cu capacitatea de a Tnmagazina energia
recuperata.

Tramvaiele vor fi echipate cu sisteme de detectare a obstacolelor si franare automata
in cazul unui impact iminent. Arhitectura sistemelor electronice de la bord va fi conceputa
astfel incat sa permita integrarea tehnologiilor de conducere autonoma a tramvaiului atunci
cand acestea vor deveni disponibile. Se va instala o suitd cat mai extinsa de senzori care sa
urmareascd parametrii operationali ai tramvaiului si sa fnlesneasca atat mentenanta
preventiva a vehiculelor cat si repararea defectelor inainte de agravarea acestora. Tramvaiele
vor fi dotate cu GPS, CCTV si sisteme de numadrare automata a calatorilor. Configurarea
posturilor de conducere va pune accent pe confortul personalului de exploatare, pe accesul
usor si rapid la toate comenzile tramvaiului si pe vizibilitatea cat mai buna spre exterior dar si
spre panoul de bord si ecranele acestuia (fig. 123 - Viena). Se recomanda amplasarea
controllerului pe cotiera scaunului pentru a evita inducerea de inputuri nedorite generate de

miscarea independenta a scaunului operatorului fata de restul cabinei. Tramvaiele vor

dispune de capacitatea de a circula cuplate in perechi.

Capacitatea de transport va fi de 230-260 calatori, calculata pentru o incarcare de 4
persoane/m?2. Numarul de locuri pe scaune va fi de 50-70 (incluzdnd strapontine) si vor fi

disponibile 1-2 locuri pentru carucioare. Pentru a asigura un proces de imbarcare/debarcare

210



m @ Coueg

rapid, tramvaiele vor fi echipate cu un numar suficient de usi. In general, pentru tramvaie din
gama 32-36 m, acest numar este de 6 din care 4 duble si 2 simple sau integral duble.
Materialele utilizate pentru salonul de calatori vor fi rezistente, usor de curatat si
intretinut dar in acelasi timp se va urmari realizarea unui spatiu primitor si placut pentru
utilizatori (fig. 124 - Tampere). Aspectele ce tin de ergonomie si configurarea salonului de

calatori pot include consultarea tuturor categoriilor de utilizatori, pentru a raspunde cat mai

bine la nevoile acestora, care pot fi extrem de variate si greu de anticipat fara feedback.

O macheta 1:1 a unui tronson din salonul de calatori poate ajuta la familiarizarea
publicului cu viitoarele tramvaie, realizarea acestui tip de prezentare fiind o practica
recurentd in proiecte similare (fig. 125 - Zurich). In salonul de c&latori vor fi disponibile sisteme
de informare audio-vizuala, prize USB, puncte de acces wi-fi si sistemele de validare / plata
electronica. Toate dotadrile vor fi concepute pentru a putea fi folosite cu usurinta de
persoanele cu deficiente de vedere, auz sau cu mobilitate limitata. Iluminarea va fi integral
LED. Este indicat ca solutia pentru iluminatul interior sa reprezinte un compromis intre un flux
luminos suficient si un aspect placut si putin solicitant pentru privire, eventual utilizand
iluminarea indirecta (fig. 126 - Bruxelles).

O solutie recenta pentru realizarea barelor si manerelor din salonul de calatori este
utilizarea de cupru antibacterian. Pe fondul interesului tot mai ridicat pentru curatarea
suprafetelor din zone cu trafic ridicat se recomanda explorarea acestei solutii pentru

echiparea tramvaielor.
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Atat posturile de conducere cat si salonul de calatori vor dispune de sistem de

climatizare calculat si configurat atat pentru conditiile de iarna din Brasov cat si pentru veri
ce vor fi tot mai calde pe fondul accentuarii schimbarilor climatice. Se va urmari utilizarea
unor sisteme CFC-free, cu un consum energetic scazut. Se poate lua in considerare utilizarea
unor instalatii de tip ,perdea de aer cald” Tn zona usilor si utilizarea de geamuri duble Ia
salonul de calatori pentru a preveni formarea de condens.

Durata de viata a tramvaielor va fi de cel putin 30 de ani. Se va urmari achizitionarea
de vehicule pentru care sa fie posibila reciclarea unui procent cat mai mare din materialele

componente la retragerea din serviciu.
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Tramvaiul poate contribui in mod considerabil la identitatea unui oras, drept urmare
recomandam achizitionarea unor vehicule care sa contind elemente de design distinctive,
implementate exclusiv pentru lotul livrat la Brasov. Si in acest caz practica este una comuna,

utilizatd de numeroase orase (fig. 127, Tours, Luxemburg, Zurich), personalizarea tramvaielor

in colaborare cu o echipa de designeri fiind un serviciu oferit de toti producatorii importanti.
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4.2. Depoul de tramvaie

Depoul este o componentd indispensabila a unei sistem de transport de mare
capacitate, asigurand functionarea acestuia, intretinerea si repararea vehiculelor, revizii si
inspectii periodice, curatarea constanta a mijloacelor de transport, gararea acestora dar si
dispecerizarea circulatiei, spatiile necesare pentru personal si toate functiunile necesare
administrarii sistemului. Din multe puncte de vedere, depoul functioneaza asemenea unei
intreprinderi industriale, existand in cadrul sau un flux tehnologic bine determinat, ateliere
de reparatii si o multitudine de utilaje necesare pentru operatiunile zilnice. Depoul necesita
racorduri la toate retelele de utilitati (energie electrica —inalta tensiune, apa, canalizare, gaze,
telecomunicatii si internet) si la reteaua rutierd majora, pentru a permite livrarea vehiculelor
(de obicei cu ajutorul convoaielor agabaritice) si aprovizionarea cu nisip, piese de schimb si
alte materiale necesare. Accesul la infrastructura feroviara locald, desi poate constitui un
potential avantaj, nu este un aspect esential.

Desi planul general al depoului este influentat de o multitudine de factori, in general
forma terenului pe care acesta va fi amplasat este una dreptunghiulara, cu raportul intre laturi
cuprins intre 1:2 si 1:5. Accesul tramvaielor in depou se face pe latura micd a terenului. in
raport cu reteaua de tramvaie, se recomanda amplasarea depoului cat mai aproape de centrul
acesteia, pentru facilitarea accesului rapid spre toate liniile. Desigur, in cazul oraselor care
introduc pentru prima data acest mijloc de transport sau care reintroduc tramvaiul dupa ce
prima retea a fost distrusa candva in trecut, identificarea unui teren corespunzator pentru
amplasarea depoului cat mai aproape de centrul retelei, care tinde sa coincida cu centrul
orasului, nu este intotdeauna posibild. in majoritatea situatiilor zonele centrale dispun de
rezerve de teren reduse si costul acestora este substantial. Drept urmare, identificarea unui
teren pentru un depou nou va fi intotdeauna un compromis intre nevoile functionale ale
sistemului de transport, posibilitatile administrative si financiare si realitatile din teren.

Daca este posibil, in special in situatia in care au fost identificate variante pentru
extinderea retelei pe termen lung, este preferabild selectarea unui amplasament care sa
permita asigurarea unei rezerve de teren necesare pentru marirea capacitatii depoului (noi
spatii de garare, extinderea zonei de ateliere, etc). In cazul in care sunt identificate mai multe
terenuri ce pot fi utilizate pentru viitorul depou, departajarea acestora se va realiza printr-o
analizd multicriteriald ce va include atat aspecte functional-operationale cat si considerente
generale relevante pentru amplasarea unei functiuni de acest tip, precum costul de
achizitionare a terenurilor, analiza geotehnica, eventuale probleme de mediu sau

contaminare din activitati industriale precedente, etc.
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4.2.1. Variante de amplasare a depoului

V1: Depoul de troleibuze Rulmentul

Avantaje: Posibilitatea de a avea un depou mixt, tramvaie + troleibuze, cu un singur atelier

Dezavantaje: E necesara eliberarea terenului, complicatii operationale pe timpul lucrarilor

12K y =
V2: Bulevardul 13 Decembrie, zona terminal RATBV Rulmentul

Avantaje: Teren liber de constructii, suprafata generoasa

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor, forma neregulata

ERwwxyy |
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V3: Fostul depou de tramvaie — strada loan V. Socec

BVA

Avantaje: teren detinut de administratia locala, varianta cea mai apropiata de centrul retelei

Dezavantaje: E necesara eliberarea terenului, suprafata limitata, propus pentru alte proiecte

Fig. 130
Wr

V4: Avantgarden — strada Institutului

Avantaje: Suprafata mare, libera de constructii, e posibila realizarea unui centru tehnic mixt

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor

- . » -
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Avantaje: Suprafata mare, teren liber de constructii, forma regulata

V5: Spitalul Regional

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor si construirea infrastructurii in zona

V6: Calea Bucuresti
Avantaje: Suprafata mare, teren liber de constructii, forma regulata

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor

253
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V7: Roman SA — strada Poienelor

Avantaje: Suprafata mare, forma regulata, utilitati specifice unei platforme industriale

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor si demolarea constructiilor existente

Tl

V8: Roman SA - strada Laminoarelor
Avantaje: Forma regulata, utilitati specifice unei platforme industriale

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor si demolarea constructiilor existente

Fig. 135
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V9: Roman SA - strada Prunului
Avantaje: Suprafata mare, forma regulata, utilitati specifice unei platforme industriale

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor si demolarea constructiilor existente

Y v =

Fig. 136 gt & P ; ¢, N
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V10: Noua — strada Lacurilor

Avantaje: Forma regulata, utilitati specifice unei platforme industriale

Dezavantaje: E necesara achizitionarea terenurilor si demolarea constructiilor existente

Fig. 137
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4.2.2. Aspecte generale referitoare la organizarea depoului
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Depoul de tramvaie desfasoara simultan numeroase activitati care fac posibila
functionarea sistemului de transport. Dupa natura lor, acestea pot fi impartite in urmatoarele
categorii:

- Asigurarea serviciului propriu-zis de transport cu tramvaiul — in aceasta categorie
intra operarea vehiculelor, gararea acestora in depou la retragerea de pe traseu sau ca rezerva
activa si operatiunile de intretinere curenta: spalare exterioara, curatarea si igienizarea
salonului de calatori, alimentarea in functie de necesar a instalatiilor de nisipare si de spalare
a parbrizului, inspectarea vizuala a vehiculului inainte de iesirea pe traseu si la retragerea la
depou. Aceste activitati se desfasoara in hala sau zona de garare, in spalatoria tunel si in zona
sistemului pneumatic de alimentare cu nisip.

- Intretinere periodica, revizii si reparatii — tramvaiele sunt vehicule complexe ce
necesita o intretinere corespunzatoare. Zona de ateliere a depoului este responsabila pentru
inspectii si revizii programate, mentenanta preventiva, reparatii in cazul unor defectiuni sau
accidente, inlocuirea sau reconditionarea unor componente si subansambluri, reparatii
capitale si lucrari de modernizare a vehiculelor. Aceasta zona include liniile dotate cu canale
tehnice pentru lucrul sub tramvai si platforme pentru accesul la echipamentele montate pe
acoperisul vehiculelor, spatii pentru demontare si interventii la boghiuri si ateliere specializate
pentru lucrari de mecanica, electrotehnica, electronica, sisteme pneumatice, etc. Tot aici se
realizeaza si strunjirea (reprofilarea) bandajelor si (eventual) revopsirea tramvaielor. Adiacent
atelierelor pentru repararea tramvaielor se afla si spatiul destinat autospecialelor de
intretinere a retelei de tramvaie, in atelierele depoului fiind posibila si repararea unor
componente ce tin de aceasta.

-> Servicii tehnologice — activitatile principale ale depoului depind de asigurarea
aproviziondrii constante si sigure cu energie electrica, apa potabila si industriald, gaze, aer
comprimat si alte utilititi. Tn aceeasi categorie de activitati i

asupra mediului prin tratarea apelor uzate, utilizarea de pompe de caldurd, panouri
fotovoltaice, colectarea si utilizarea apelor meteorice, etc.

- Dispecerizarea si planificarea transportului — organizarea serviciului de transport prin
planificarea orarelor, alocarea personalului de exploatare si supervizarea in timp real a
activitatii prin intermediul dispeceratului.

- Functiuni dedicate personalului — vestiare, sala de mese si spatii de socializare,
cabinet medical si puncte de prim ajutor, sald de sedinte si spatii pentru pregatirea
profesionala si instruire.

- Administrarea activitatii depoului — directiune, secretariat, registratura si arhiva,
departament economic, de comunicare, marketing, IT, eventual un mic departament de
dezvoltare tehnologica si proiectare pentru lucrarile realizabile in-house.

- Alte functiuni si activitati auxiliare — paza, curatenie, intretinerea spatiilor, reparatii
(facility management), receptie, centru pentru vizitatori, etc.

221



m @ Coueg

Din punct de vedere al organizari spatiale a depoului, exista mai multe modalitati de a
grupa aceste activitati in functie de marimea parcului de material rulant, a retelei de tramvaie
si a terenului disponibil. Forma terenului are un rol important, influentand configuratia liniilor

din depou, care sunt constranse de raze minime si implicit, dispunerea functiunilor si gruparea

acestora in plan.

Prima solutie pentru dispunerea functiunilor depoului este amplasarea acestora intr-
o singura cladire care contine liniile de garare, atelierele, spatiile administrative si toate
celelalte elemente necesare (fig. 139 - 1). Aceasta abordare este utilizata acolo unde terenul
disponibil este limitat si/sau in cazul retelelor de tramvai de dimensiuni mai reduse. Un

exemplu de depou de acest tip este cel din Avignon, inaugurat in 2019 (fig. 140).

vvvvv
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O alta varianta este gruparea functiunilor in diverse moduri, de exemplu garare +

spalare vehicule, ateliere + administratie (fig. 139 — 2). Numeroase depouri contemporane

sunt organizate in acest mod, de exemplu cele din Luxemburg sau Tampere (fig. 141).

Acolo unde amplasamentul ales permite acest lucru si daca proiectantii considera ca
este justificata solutia, functiunile depoului pot fi amplasate pavilionar (fig. 139 — 3). Acest tip
de organizare a fost ales pentru depoul de tramvaie din Dijon (fig. 142), care functioneaza in
cadrul unui centru tehnic pentru intregul sistem de transport public din oras, unde sunt garate
si intretinute si autobuzele operatorului de transport public. Utilizarea unui atelier de mari
dimensiuni pentru repararea tuturor vehiculelor permite realizarea unor importante
economii de scara si 0 mai buna utilizare a resurselor. Exista orase mari ce dispun de mai
multe depouri dar care aloca reparatiile majore unui atelier central (ex: Viena -
Hauptwerkstatte, Toronto — Hillcrest Complex, Bucuresti — URAC).
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Nu in ultimul rand, in etapa de proiectare a depoului trebuie acordata atentie

BVA

rezervarii de spatii necesare pentru eventuale extinderi ale capacitatii, acolo unde terenul

disponibil permite asigurarea acestor rezerve (fig. 143).

Suprafata totala a acoperisurilor din depou poate depasi 1 hectar. Pentru un acoperis
cu suprafata de aproximativ 1 ha, la latitudinea Brasovului, este posibila instalarea unei
capacitati fotovoltaice de cca 1.500 kW CC. Cu tehnologia actual3, o astfel de instalatie poate
produce 1n conditiile locale aproximativ 1.820.000 kWh sau o medie orara de aproape 208
kWh CA (fig. 144). Pentru efectuarea estimarilor a fost utilizat instrumentul de calcul online

pus la dispozitie de US National Renewable Energy Laboratory (pvwatts.nrel.gov).

Fig. 144

System Capacity: 1504.5 RWdc (10030 m2)

Location and Station Identification

Month Solar Radiation AC Energy
( kWh m2 day ) (kwh ) Requested Location brasov
January 164 64,870 Weather Data Source (INTL) BUCHAREST, ROMANIA
February 3.03 107,035 LEEEED AT
March 3.99 152,630 Longitude 28128
April 4.96 177.407 PV System Specifications (Commercial)
May 6.12 219,037 DC System Size 1504.5 kW
June 6.56 225.133 Module Type Premium
July 679 236.617 Array Type Fixed (roof mount)
Array Tilt 20°
August 6.30 220,243
Array Azimuth 180°
September 4.82 168,674
System Losses 14.08%
October 3.34 123,356
Inverter Efficiency 96%
November 1 osis DC to AC Size Ratio 1:2
December 1.53 60,297 Performance Metrics
Annual 4,25 1,825,974 Capacity Factor 13.9%

O variantd pentru valorificarea suprafetelor vaste disponibile pe acoperisurile
cladirilor este realizarea de acoperisuri verzi (plantate). intr-un oras cu spatii verzi limitate, o
solutie de acest tip ar contribui la imbunatatirea calitatii aerului si ar reduce considerabil
efectul de insula termica urbana in zona depoului. Desigur, aceasta solutie presupune costuri

suplimentare cu realizarea structurii si a instalatiilor necesare.
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n functie de complexitatea lor, acoperisurile verzi pot fi extensive, semi-intensive sau

intensive, existand diferente importante intre aceste trei tipuri (fig.145).

EXTENSIV SEMI-INTENSIV INTENSIV
Grosime: 10-20 cm Grosime: 15-35 cm Grosime: 40-100 cm
Greutate: 70-160 kg/m? Greutate: 120-250 kg/m? Greutate: 180-500 kg/m?
Cost+intretinere: scazute Cost+intretinere: moderate Cost+intretinere: ridicate

Pentru majoritatea cladirilor industriale la care a fost implementata solutia
acoperisului verde, a fost utilizata varianta extensiva sau semi-intensiva. Un astfel de exemplu
este noul depou de tramvaie din Luxemburg (fig. 146), ce dispune de un acoperis verde

extensiv instalat pe intreaga suprafata a acoperisurilor din depou.

Un acoperis verde intensiv, cu o suprafata de peste 1 hectar, poate fi conceput ca parc

public, o varianta evident scumpa si complexa dar interesanta intr-un oras cu deficit serios de
parcuri asa cum este Brasovul. Alaturi de tramvaie, depoul poate fi o parte importanta atat in
identitatea sistemului de transport dar si a orasului, fiind un simbol al modernizarii si
racordarii la tendintele prezentului. Drept urmare, aceasta este o excelenta oportunitate de
a realiza un proiect public de calitate, reprezentativ si relevant dpdv arhitectural (exemple:

fig. 147— Berna, Utrecht, Bordeaux; fig. 148 — Brno, Zurich, Paris, Orléans).
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Fig. 147
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4.2.3. Echiparea tehnologica si functionarea depoului

Pentru functionarea sectoarelor descrise in capitolul precedent sunt necesare o serie

de dotari, utilaje si echipamente specifice. Dintre acestea, enumeram:
- Hala de garare a tramvaielor — depoul trebuie sa aiba capacitatea de a adaposti toate
vehiculele din dotarea sa. Pentru aceasta activitate exista doua posibilitati: gararea
tramvaielor in aer liber, pe linii de garare aflate in interiorul depoului si gararea acestora intr-
o hal3 special construitd pentru acest scop. In tdrile cu climat mediteranean sau subtropical
exista si optiunea adapostirii vehiculelor sub o structura deschisa care sa asigure doar umbra
necesara, nefiind nevoie de climatizare in sezonul rece. Desi adapostirea tramvaielor in aer
liber este o practica uzuala utilizata de numeroase depouri, inclusiv de majoritatea depourilor
din tara noastra, cu avantajul evitarii costurilor presupuse de o hald dedicata, aceasta are si
dezavantaje. La toate tramvaiele low-floor contemporane componentele electrice sunt
amplasate pe acoperis, nefiind posibila montarea lor sub podeaua vehiculului ca in cazul
tramvaielor clasice. Acestea sunt constant expuse precipitatiilor iar in cazul stationarilor
prelungite este posibila acumularea de zapada si gheata in timpul iernii si este necesara
indepadrtarea zapezii in cazul precipitatiilor abundente. Pornirea tramvaiului dupa ce sistemul
de acumulatori si supercondensatori a stat peste noapte la temperaturi sub 0°C contribuie la
uzarea prematurd a acestor componente scumpe. in acelasi timp, este necesard o perioad3
mai lunga de timp pentru a se atinge o temperatura confortabila in salonul de calatori,
consumandu-se si mai multa energie electrica in acest scop, situatie valabild atat iarna cat si
vara, cand este posibil ca un tramvai sa iasa pe traseu dupa ore de stationare in soare.

Toate aceste probleme cauzate de factorii meteorologici afecteaza si activitatea
personalului de curatenie care trebuie sa isi desfasoare activitatea cat timp tramvaiele sunt
garate. Din aceste motive recomandam ca depoul sistemului din Brasov sa dispuna de o hala
de garare a vehiculelor, inchis3 si climatizata. Tn cea mai simpld form3 a sa, alcituirea acestei
hale nu ar diferi in mod considerabil de o hala industriala uzual3, insa exista posibilitatea
implementarii unor solutii arhitecturale particulare (ex: dep. Bolligenstrasse, Berna, fig. 149).

Se va acorda o atentie deosebita sistemelor de prevenire, detectare si stingere a
incendiilor. Un incendiu intr-o hala ce adaposteste vehicule n valoare de zeci de milioane de

euro ar fi o pierdere masiva pentru sistemul de transport public si este necesara luarea tuturor

228



m @  Cog

masurilor ce se impun pentru a preveni un astfel de eveniment, inclusivimplementarea de

solutii dincolo de cele uzuale recomandate de normativele PSI in vigoare.

Hala de garare va fi dimensionatd pentru a putea adaposti toate tramvaiele alocate
depoului iar daca este posibil, vor fi prevazute fie linii / rezerve interioare de spatiu sau o
dispunere in plan care sa permita extinderea halei. Vor fi elaborate si scenarii de lucru pentru
eventualitatea operarii unor tramvaie la care se adauga noi segmente (lungire de la 51a 7
segmente, de exemplu) care maresc lungimea totala a acestora.

- Spalatoria tunel — aspectul mijloacelor de transport public este important pentru
imaginea si calitatea serviciului. Asigurarea unui grad ridicat de curatenie implica spalarea
periodicd a vehiculelor dupd un program prestabilit sau in functie de nevoile aparute. in
timpul iernii spalarea exterioara frecventa asigura si indepartarea substantelor antiderapante
aplicate pe sosele, ce se pot acumula pe diverse componente si care contribuie la corodarea
acestora. In depourile contemporane, spilarea exterioara a tramvaielor se realizeaz§ folosind
spalatorii tunel automatizate (fig. 150). Aceste instalatii pot fi de mai multe tipuri, in functie
de solutiile oferite de producatori si de spatiile disponibile in depou. Spalarea se poate face
fie prin stationarea tramvaiului si deplasarea utilajelor de spalare, fie prin traversarea
spalatoriei cu o viteza fixa prestabilita. Uscarea se realizeaza prin intermediul unor jeturi de
aer produse de suflante electrice amplasate in zona de iesire din spalitorie. In imediata
apropiere a instalatiei se afla sistemul de pompe si rezervoarele pentru detergentii ecologici
utilizati. Apa utilizata de spalatorie este colectata, tratata si refolosita, excesul fiind evacuat

in reteaua municipalad de canalizare dupa tratare.
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Instalatiile spalatoriei vor fi amplasate la interior pentru a preveni inghetul pe
perioada iernii. Amplasarea spalatoriei tunel se va face pe traseul parcurs de tramvaiele care
se intorc de la traseu, inainte de hala de garare. Daca spatiul permite, este preferabil ca liniile
sa fie configurate astfel incat accesul in spalatorie sa fie facut pe o linie abatuta.

- Instalatia de alimentare cu nisip — nisipul este folosit in mod uzual de orice vehicul
feroviar pentru a imbunatati aderenta in diverse situatii. Orice tramvai are, din constructie,
instalatii de nisipare amplasate in zona boghiurilor motoare. Pentru realimentarea cu nisip
depoul dispune de o instalatie dedicata. Aprovizionarea cu nisip (un sortiment special) se face
cu ajutorul autocisternelor-siloz. Din acestea, nisipul este transferat pneumatic intr-un siloz
vertical. n zona instalatiei de nisip va fi prevdzutd o zond pentru stationarea si descarcarea
autocisternelor. Din siloz, nisipul este preluat si transportat pneumatic spre sistemul de

alimentare a tramvaielor, operat manual de personalul de deservire (fig. 151).
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Criteriile de amplasare a acestei instalatii sunt asemanatoare cu acelea din cazul spalatoriei,
alimentarea cu nisip fiind efectuata tot la intoarcerea de la traseu, inainte de garare. Exista si
depouri care grupeaza spalatoria si sistemul de alimentare cu nisip Tn aceeasi cladire.

-> Liniile tehnice — pentru inspectarea si repararea tramvaielor, un depou este dotat cu
linii tehnice (fig. 152) ce permit accesul la echipamentele de pe acoperis (de pe platforme de
lucru) si la partea inferioara a vehiculului, cu ajutorul canalelor tehnice. Pentru demontarea
componentelor de pe acoperis aceasta zona de lucru este echipata cu utilaje de ridicare (pod

rulant sau electropalan). Se va acorda atentie masurilor de siguranta care sa previna caderile

de laindltime in timpuI lucrului.

‘!

- Linia de ridicare — una din liniile tehnice din cadrul atelierelor va fi echipata cu vinciuri
electromecanice folosite pentru a ridica tramvaiul de la sol (fig. 153). Numarul de vinciuri
necesare depinde de lungimea tramvaielor si numarul de segmente. Ridicarea se face
sincronizat, fiind dirijata electronic. Odata ridicat complet tramvaiul, este posibila
demontarea boghiurilor pentru inspectii, reparatii sau pentru inlocuirea acestora. Depoul va
avea n rezerva boghiuri purtitoare si motoare. in situatia in care un boghiu necesit3 reparatii
complexe, rezervele permit inlocuirea si repararea acestuia fara a scoate din serviciu
tramvaiul pe toata perioada necesara pentru reparatii. Coborarea si transportul boghiurilor
se face cu ajutorul unui transfercar electric cu platforma ridicatoare (fig. 154).

-> Cabina pentru spalarea boghiurilor — Dupa demontare, boghiurile sunt mai intai
introduse intr-o cabind de curatare (fig. 155) unde un sistem de spalare la presiune inalta
indeparteaza murdaria acumulata in timpul functionarii. Apele uzate sunt apoi tratate intr-o

instalatie ce include un separator de ulei si hidrocarburi.
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- Atelierul de boghiuri — Boghiurile curatate sunt transferate in atelierul de boghiuri
aflat in imediata apropiere a liniei de ridicare si a cabinei de spalare. Atelierul este echipat cu

standuri pe care sunt asezate boghiurile pentru a fi inspectate si reparate (fig. 156). Standurile

pot fi fixe sau mobile, fiind posibila rotirea boghiurilor pentru orice fel de lucrare.

- Ateliere specializate — in cadrul depoului existd echipamentele necesare pentru
diagnosticarea si repararea tuturor echipamentelor instalate pe tramvaie sau in cadrul retelei.
Reparatiile pot fi de naturd mecanica, electrica, electronica, etc. Buna functionare a sistemului
de transport depinde de capacitatea de a asigura intretinerea si repararea vehiculelor,
aspecte pentru care atelierele bine dotate, deservite de personal tehnic bine instruit sunt

esentiale (fig. 157).

- Strungul pentru reprofilat bandaje — in timpul functionarii normale, interactiunea

dintre rotile tramvaiului si sina cauzeaza uzura lenta a suprafetelor de contact. Acest fenomen
duce la modificarea in timp a profilului initial pe care 1l are bandajul rotii (fig. 158). Geometria
rotilor este un aspect vital pentru asigurarea unei functionari optime, fara vibratii excesive.
Geometria improprie duce la uzarea prematurd a componentelor dar si a ciii de rulare. Tn
cazul unui grad pronuntat de uzura a bandajelor sunt posibile deraieri. Masurarea constanta

a profilelor se realizeaza cu dispozitive laser amplasate in calea de rulare, in depou (fig. 159).
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Uzura

— Profil nou

---- Profil uzat ’
-20 Uzura

Datele colectate sunt centralizate si sunt folosite la elaborarea unui program pentru

reprofilarea bandajelor parcului de material rulant.

Pentru realizarea reprofilarii, depoul este echipat cu un strung specializat (fig. 160)
numit Tn mod curent strung de bandaje. Utilajul este amplasat intr-un spatiu dedicat, sub
nivelul liniei. Scopul strungului de bandaje este acela de a efectua operatiunile necesare fara
a fi nevoie de demontarea boghiurilor si a rotilor. Fara un astfel de utilaj, operatiunea
presupune manopera extinsa si mult timp in care tramvaiul nu poate fi exploatat. Reprofilarea
in acest mod poate dura zile, durata pe care strungul specializat o reduce la ore. Acest avantaj
evident a dus la echiparea tuturor depourilor noi cu astfel de utilaje. Pentru reprofilare,
tramvaiul se deplaseaza pe linia strungului pana cand rotile la care urmeaza sa se lucreze
ajung in pozitia corespunzatoare, apoi boghiul este fixat. Strunjirea se face pe baza
masuratorilor colectate si conform specificatiilor tehnice ale producatorului materialului

rulant. Deseurile metalice rezultate din aschiere sunt evacuate cu un elevator si colectate.
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Acolo unde spatiul din depou este limitat, in cazul depourilor noi compacte, construite
pe amplasamente cu suprafata mai mica sau in cazul halelor existente unde nu poate fi
montat un strung de reprofilare conventional, exista posibilitatea instalarii unui strung mobil

in cadrul liniei de ridicare cu vinciuri electromecanice (fig. 161).

Fig. 161 S —
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Tn aceasta situatie, linia de ridicare este folositd pentru lucrari sub tramvai si inlocuirea

boghiurilor dar si pentru reprofilarea bandajelor. Nefiind necesara deplasarea tramvaiului
peste strung, este Tnjumé&tatitd lungimea liniei necesare pentru aceastd operatiune. In

Romania, aceasta solutie a fost implementata la depoul din Oradea.
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- Autospeciale multifunctionale — pentru activitatile de intretinere si de interventie la
reteaua de tramvaie, depoul va dispune de autospeciale 4x4 dotate cu tren de rulare pe sinele
de tramvai (fig. 162). Acestea vor fi utilizate pentru o gama larga de operatiuni: intretinere,
reparatii, interventii rapide, tractare, repunerea unui tramvai pe linie in cazul unei deraieri,
lucrari la firul de contact, aspirarea frecventa a cdii de rulare, atelier mobil de sudura,
deszdpezire, tunderea vegetatiei de pe marginea liniei, etc. Autospecialele vor garate intr-un
spatiu dedicat in cadrul depoului, alaturi de accesoriile de lucru ce pot fi schimbate in functie
de activitatile ce urmeaza a fi efectuate. Modularitatea accesoriilor de lucru permite utilizarea

unui numar redus de autospeciale (1-3) pentru a indeplini sarcini ce ar fi necesitat in trecut

numeroase vehicule specializate.

- Alte utilaje mobile —in paralel cu reprofilarea bandajelor este nevoie si de mentinerea
suprafetei de contact a sinelor de tramvai in bune conditii. intre uzura bandajelor si uzura
sinelor exista o relatie de interdependenta: bandajele cu defecte uzeaza prematur sinele —
sinele cu defecte uzeaza prematur bandajele. Pentru remedierea problemei este nevoie de
slefuirea periodica a sinelor, folosind un utilaj specializat. Pentru mult timp utilajele de slefuire
au fost masive, scumpe si lente. Evolutia tehnologiilor feroviare a adus recent pe piata utilaje
pentru slefuirea rapida, compacte, ce pot fi tractate de autospecialele depoului, si care pot
lucra la viteze de maxim 60 km/h (fig. 163). Acestea indeparteaza un strat mai subtire de
material fata de utilajele clasice, fiind intrebuintate Tn primul rdnd ca o masura de mentenanta

preventiva a infrastructurii, impiedicand formarea de defecte de suprafata mai serioase.
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Pentru manipularea tramvaielor si boghiurilor in depou poate fi achizitionat un

locotractor electric telecomandat, cu acumulator (fig. 164).

Fig. 164

- Alte dotari — vopsitorie, centrala termica (eventual suplimentata de pompe de

caldura, colectori solari), invertoare pentru panourile fotovoltaice, centrald de aer
comprimat, generatoare diesel (back-up) , rezervor combustibil generatoare si autospeciale,
sisteme pentru combaterea incendiilor, servere, echipamente pentru dispecerizarea

transportului integrate n sistemul metropolitan de management al traficului.
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DEPOUL DE TRAMVAIE BRASOV

PLAN GENERAL

BVA . <
m % 4.2.4. Propunere de depou pentru

amplasamentul de pe strada loan V.

Socec

Terenul fostului depou de
tramvaie, inaugurat Tn 1987 si inchis in
2006, aflat la intersectia bulevardului 13
Decembrie cu strada loan V. Socec, este
o rezerva de teren importanta aflata in

proprietatea  administratiei locale.

Pozitia sa fata de liniile sistemului
propus recomanda acest teren ca una
din  variantele principale pentru
amplasarea noului depou.

Acest subcapitol prezinta o

varianta Tn care poate fi realizat depoul

viitorului sistem de transport utilizand

acest teren (fig. 165). Configuratia

terenului impune adoptarea unei
dispuneri compacte a functiunilor in
cadrul unei singure cladiri, exceptie
facand pavilionul administrativ si centrul

pentru vizitatori (fig. 166). Un element

important in elaborarea propunerii a

fost amplasarea unui parc public

(acoperis verde intensiv) cu suprafata de
1 hectar pe acoperisul depoului. Aceasta
cerintd a impus utilizarea unei structuri

de beton armat cu elemente verticale

dese si supradimensionate fata de

cerintele unei hale conventionale cu

deschideri similare.
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5 Iﬂ Prima zona a cladirii principale este hala de garare. Aceasta

BVA

. are o dimensiune de 180x33 m si 7 linii pe care pot fi garate 7x5=35

de tramvaie de 32 m. Fara constrangerile structurale impuse de

| e

==
o
Off

(-]

* acoperisul parc ar fi posibilda amplasarea a 8 linii de garare in halg3,

caz in care capacitatea ar creste la 8x5=40 de tramvaie de 32 m sau

. 8x4=32 de tramvaie de 36 m.

Alimentare nisip
C]
g
p ol
i

Spalatoria tunel este amplasatd pe latura de nord a

L]
=

 depoului iar accesul se face pe o linie abatuta. Pentru a economisi

- spatiu, alimentarea cu nisip se realizeaza in acelasi spatiu iar silozul

o
Spalatorie tunel

de nisip si platforma pentru autocisterna sunt pozitionate in

|
=)

. apropiere (fig. 167). Spalatoria este dimensionata pentru a putea

" deservi si tramvaie de 45m in viitor, daca este necesar. Sistemele
- de pompare si tratare a apei sunt amplasate la comun cu cele ale
AR ' cabinei pentru spalarea boghiurilor.

Zona atelierelor dispune de un grup de patru linii tehnice,

we

] ' T1-T4 (fig. 168). Trei dintre acestea, T2-T4 dispun de canal tehnic si

we

. platforme de lucru. Linia Tl este echipatd cu vinciuri

electromecanice pentru ridicarea tramvaielor. Pentru reprofilarea

— == . bandajelor este utilizat un strung mobil ce se deplaseaza in lungul

== ~ liniei de ridicare. Linia T2 poate fi utilizata si pentru ridicarea

tramvaielor, astfel ca este posibil ca doua tramvaie sa fie urcate pe

A vinciuri simultan, unul pentru strunjire si celdlalt pentru interventii

s la boghiuri. Tn continuarea liniilor T1 si T2 sunt amplasate doud

placi turnante folosite in transferarea boghiurilor spre cabina de
spalare, spre atelierul de boghiuri si spre linia pe care sunt
depozitate rezervele. Liniile T2 si T3 sunt echipate cu poduri
rulante ce permit demontarea componentelor de pe acoperis si
transferarea acestora spre zona de ateliere. Linia T4 este dedicata
inspectiilor si lucrarilor de o mai mica amploare. Toate cele 4 linii

sunt dimensionate pentru a putea deservi in viitor si tramvaie de

. 45m. Atelierul de vopsitorie este amplasat pe latura de nord, fiind

i 6 O separat de zona liniilor tehnice.

240



BVA

IL

| e3iuyal aiury
i

aleawen m.._mu__uu. ap euoz
i

P R R g R o

L L s B d ddb b b 05

- P ==

uniybaq aseseday — |

JUANILIYING |

IS ILYHVdI |

unyBog Lo = %
aJejeds
— i euiqed e i
=~ i 1ot X =
_ _ . &5 disiu asejuauily 5 [ENEN
EE | <
- | T NINIAINER i s
g | AR | e
e | et
Y | — 1P
asaunaaul - auoysdop ! | (e == ==
—

241
Studiu de Oportunitate: INTRODUCEREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT DE MARE CAPACITATE la nivelul teritoriului metropolitan Brasov



m @ Coueg

1 t = t " t T
I o
I @
1
------ — o i
i T
it 1 1 1}
Vestibul =1 we W
- ]
e [ L
1 + 1 } I
- ~ . / - - 1 = ~ o o - 1 |
~ - | ~ i
Ms 1 T -7 1
[

‘ Ll

BT e e W = - [ T

lia:.mg'fﬂ’:siﬂ 1 m S I ‘f|
O

il

[ sevsmeeont S
s -

Materiale curatenie

SR = — ' | :

in continuarea liniilor tehnice si a atelierului de boghiuri se afld zona atelierelor

specializate (fig. 169). Doua din cele 3 deschideri (corespunzatoare liniilor T2 si T3) sunt
deservite de poduri rulante. A treia deschidere este rezervata pentru zone de lucru ce nu
necesita utilizarea podurilor rulante si pentru stationarea strungului mobil atunci cand acesta
nu este Tn uz. Intre spdldtoria tunel si ateliere se afld grupurile sanitare pentru personalul
tehnic. Deasupra acestora se afld un spatiu comun pentru personal, accesibil pe o scara in
doua rampe. lluminatul natural in zona atelierelor este asigurat de zece luminatoare de forma

unor trunchiuri de piramida din beton armat (fig. 170).

N N N N W
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grupate magazia principala de piese de schimb, garajul pentru autospeciale si accesoriile

Functiunile secundare sunt amplasate spre nord-vest (fig. 171). In aceastd zon3 sunt

acestora, centrala termica a depoului, centrala de aer comprimat, postul trafo si

generatoarele diesel de back-up.

243

Studiu de Oportunitate: INTRODUCEREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT DE MARE CAPACITATE la nivelul teritoriului metropolitan Brasov



m @ Coueg

Cladirea principala are patru noduri de circulatie verticalda pentru accesul spre parcul
public de pe acoperis (fig. 172). Doua dintre acestea (marcate cu verde) sunt accesibile
publicului, avand fiecare 3 ascensoare accesibile din zona circulatiilor pietonale din jurul
depoului. Celelalte doua (marcate cu rosu) sunt evacuari in caz de urgenta. Nodul de circulatie

intern din zona magaziei principale este echipat cu un ascensor de marfa pentru transportul

de materiale la nivelul acoperisului.

b centruvararon|
oarta 1 {

Accesul pietonal principal spre acoperis se face printr-o succesiune de rampe line ce
formeaza acoperisul centrului pentru vizitatori, amplasat pe coltul intersectiei dintre bd. 13
Decembrie si strada I.V. Socec (fig. 173). Traseul pietonal continud pe o pasarela lata ce

acopera poarta principala de acces pentru personal.

S
R

ey

=CE

Accesul tramvaielor in depou se face pe latura scurtda a terenului, dinspre bd. 13
Decembrie (fig. 174). lesirea tramvaielor la traseu si retragerea la depou sunt posibile in

ambele directii. Configuratia liniilor delimiteaza doua suprafete ce pot fi utilizate pentru
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amplasarea de functiuni. Prima dintre acestea, aflata in coltul de nord-est al terenului,
permite realizarea unei statii electrice pentru tractiune, daca este necesar. A doua suprafata,
de forma relativ circulara, cu raza de aproximativ 18 m, a fost utilizata pentru amplasarea

pavilionului administrativ (fig. 175), cladire ce adaposteste si dispeceratul sistemului de

transport.

Fig. 175

in fig. 176 este prezentatd schema liniilor depoului.
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Propunerea demonstreaza ca terenul disponibil pe strada I.V. Socec poate fi folosit

OMEM o IO jw 1>

pentru construirea unui depou care sa raspunda la toate nevoile sistemului de transport, asa
cum sunt ele concepute pentru faza sa initiala (liniile T1 si T2). Varianta propusa include si un
parc publicintr-un cartier dens fira spatii verzi importante. in cazul folosirii unei solutii uzuale,

fara acoperis verde intensiv, exista posibilitatea cresterii capacitatii depoului.
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4.3. Calea de rulare

Specificatiile tehnice prezentate sunt preluate (cu eventuale completari sau
simplificari) din documentul ,,Ghid de proiectare si executie pentru constructiile aferente caii
de rulare a tramvaielor — satisfacerea exigentelor de calitate” indicativ GP 046-99.

4.3.1. Amplasarea cailor de rulare

n profilul transversal al strazilor, cdile de rulare ale tramvaiului pot fi pozitionate:
- Tn limita partii carosabile a strizii si la nivelul ei, incadrate de benzi de circulatie

existente

~ .~

- Cu platforma de tramvai separata de partea carosabila

L LT
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-> Pe partea dreapta sau stanga a carosabilului cu circulatie in sens unic, a unei cai, in

functie de conditiile locale

-> Cu platforma de tramvai separata de partea carosabila, amplasata pe banda 1, pe

ambele sensuri de deplasare

— - Fig. 181

{
D

{
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Liniile de tramvai care sunt incadrate de benzile de circulatie ale strazii vor fi astfel
realizate incat pe zona lor sa asigure conditiile corespunzatoare si pentru circulatia generala
urbana. Calea de rulare pe platforma proprie poate fi prevazuta cu pavaj sau alte solutii
similare in functie de modul de amplasare in profilul strazii si de modul de organizare a

circulatiei generale.

4.3.2. Consideratii generale

Ecartamentul caii in aliniament, care se masoara intre fetele interioare ale ciupercilor
sinelor la 9 mm sub planul de rulare trebuie sa fie de 1435 mm.

Gabaritele, indiferent de ecartament, se deosebesc doua categorii — gabaritul
materialului rulant si gabaritul de liberd trecere. Intre gabaritul materialului rulant si cel de
libera trecere se asigura un spatiu liber a carei ocupare este interzisa. Acesta constituie un
spatiu de siguranta. Tn incinta depourilor si a platformelor de garare, unde se executa procese
tehnologice de reparatii si intretinere a materialului rulant se adopta dimensiuni de gabarit
acoperitoare pentru calea de rulare a tramvaielor.

Gabaritele de material rulant si de libera trecere trebuie sa fie simetrice in raport cu
axa cuprinsa intr-un plan transversal al caii de rulare si care este perpendiculara pe tangenta
comuna la ciupercile sinelor de tramvai.

Pentru calea de rulare in curba, cu raza mai mare de 200m (inclusiv), pentru

ecartamentul de 1435 mm, gabaritele trebuie sa aiba dimensiuni similare celor din aliniament.
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Pentru calea de rulare in curbe cu raze mai mici de 200m, latimile gabaritelor de libera trecere

se maresc cu sporurile de gabarit determinate in functie de raza curbei, de suprainaltare si de

tipul materialului rulant, atat in interiorul curbei cat si in exteriorul curbei. Tabelul prezentat

in fig. 183 listeaza distantele minime necesare in aliniament, masurate de la axa cdii de rulare

pana la diferite constructii. Distantele se masoara fata de axul caii celei mai apropiate de

constructia respectiva.

Nr.
crt.

Distanta minima
pandla....,. mm

Linii definitive
1435mm

Linii provizorii
1435mm

Cladiri de locuit langa firul
exterior de sina

Zidurile constructiilor nelocuibile,
garduri, imprejmuiri:

- cu lungimi mai mari de 2 m;
-cu lungimi panala 2 m.

Fetele zidurilor, tunelurilor, picioarelor
parapetelor, podurilor si viaductelor,
in cazul cand accesul pietonilor este
interzis

3.750

2.750
2.250

2.250

2.750

2.250
2.250

Trotuar sau bordura trotuarului in
cazul cand calea de rulare are
platforma proprie, si in cazul cailor
inglobate in carosabil

Fata sau muchia stalpilor de sustinere
ai retelei de contact si iluminat public,
amplasati pe partea exterioara caii
Fata sau muchia stalpilor de sustinere
ai refelei de contact amplasati pe
porfiunea dintre céile de rulare in
incinta depourilor si platformelor de
parcare

Fata sau muchia stalpilor de sustinere
ai refelei de contact si iluminatin
incinta depourilor sau platformelor de
parcare, exceptand amplasarea intre
linii

1.850

2.350

2.250

2.250

1.550

10.

Portile deschise de la intrarea in
incinta depourilor si platformelor
de parcare

Portile deschise ale halelor depourilor:

-constructii existente
-constructii noi

Stalpi de sustinere ai liniilor de medie
si inalta tensiune si ai altor amenajari
speciale
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1.850

1.550
1.850

Fig. 183

Dupa avizul scris al organizatiei care
detine sau administreaza liniile de
inalta tensiune sau amenajarile

speciale
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Distanta intre axele cdilor de rulare, in aliniament, fara stalpi de sustinere intre cai
este de cel putin 3.0 m, iar cu stalpi de sustinere intre cdi este de minim 3.50 m. Latimea
maxima a stalpilor de sustinere a retelei de contact la nivelul sinelor se considera a fi de cel
mult 0.40 m. Tn curbe, distanta intre axele cdilor de rulare va fi stabilitd tindnd seama de
majoradrile necesare determinate de proiectant si de pozitia definitiva a stalpilor pentru firul
de contact.

Peroanele pentru calatori vor avea latimea de cel putin 1.50 m (in cazul peroanelor
laterale) sau 3.00 m in cazul statiilor cu peron central. Se recomanda ca statiile sa fie
amplasate in palier si cu o declivitate mai mica de 0.15%.

Declivitatile recomandate pentru cdile de rulare sunt de 5% - 6% in functie de
configuratia traseului si de tipul materialului rulant, insa pot exista exceptii impuse de diverse
situatii particulare (ex: spatiile disponibile pentru rampele subtraversarilor). Pentru liniile de
garare in depouri, platforme, la statiile cap de linie, declivitatea va fi de cel mult 0.15%.

Calea de rulare a tramvaielor este alcatuita din infrastructura (terasamente, lucrari de
consolidare, drenuri, substratul caii) si suprastructura (sine, traverse, aparate de cale,
material marunt de cale si prisma caii). Alegerea tipului de infrastructura pentru caile de

rulare se face in functie de:

° Intensitatea maxima a circulatiei

° Natura terenului de fundatie

° Amplasamentul caii de rulare in profilul transversal al strazii

° Sistemul rutier adoptat pentru strada respectiva

° Tipul suprastructurii adoptate pentru calea de rulare a tramvaiului

Tn cazul cailor de rulare inglobate in partea carosabild a strazilor, infrastructura caii
trebuie sa fie dimensionata pentru a acomoda si traficul rutier ce se desfasoara pe artera
respectiva.

Terasamentele se executd pe terenuri stabile care sa asigure portanta necesara
pentru preluarea sarcinilor rezultate din trafic. Terasamentele si lucrarile de consolidare a
acestora se proiecteaza conform standardelor in vigoare, in functie de natura terenului pe
care se construieste calea de rulare a tramvaiului si de solutia constructiva adoptata pentru
aceasta. Atunci cand solurile din zona platformei sunt necorespunzatoare din punct de vedere

al portantei si stabilitatii, se impun lucrari speciale de imbunatatire a acestora.

250



i @ Coeg

Colectarea si evacuarea apelor de infiltratie se va face prin drenuri. Drenurile de sub
calea de rulare se racordeaza la canalizarea pluviala a strazii prin intermediul unor camine de
racordare si decantare. Distanta intre camine va fi de cel mult 50 m. Drenurile se executa din
tuburi de beton sau PVC. Pentru drenurile la cdile de rulare duble, se recomanda urmatoarele
solutii:

° Cand stalpii pentru sustinerea retelei de contact sunt amplasati intre cai, drenurile vor
fi realizate pe zonele laterale ce incadreaza platforma caii de rulare.

° Cand stalpii sunt amplasati lateral, drenul va fi amplasat intre cai (fig. 184 — Bologna)
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Retelele edilitare subterane afectate de construirea cdii de rulare trebuie sa fie
deviate si protejate. Proiectantul caii de rulare va include in documentatia tehnica toate
modificarile si protejarile de retele, tinand seama de prevederile in vigoare, cu respectarea
avizelor si acordurilor legale. Proiectarea devierilor si protejarilor la retelele edilitare poate fi
facuta de catre specialistii societatilor ce exploateaza retelele respective sau de catre unitati
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de proiectare specializate, cu conditia ca aceste lucrari sa fie comandate si avizate de catre
proiectantul liniei de tramvai.

Se interzice trecerea retelelor edilitare pe sub aparatele de cale sau alte instalatii
specifice exploatarii liniilor de tramvai, atunci cand nu exista un proiect special elaborat in
acest sens. Se recomanda ca unghiul de intersectie intre axa retelelor edilitare si axa cdii de
rulare sa fie cat mai apropiat de 90° si nu mai mic de 45°.

Realizarea lucrarilor de infrastructura, de relocare si protejare a retelelor edilitare
existente, este o oportunitate excelenta pentru realizarea unui sistem de canalizare
performant, care sa poata colecta in mod corespunzator apele pluviale. O astfel de lucrare
ar reprezenta un raspuns la problemele actuale ale Brasovului si o masura importanta

pentru a asigura rezilienta orasului in fata fenomenelor meteorologice extreme a caror

frecventa va creste odata cu accentuarea schimbarilor climatice.

Eeigienire

-

Suprastructura cadii de rulare se va realiza conform prevederilor, standardelor si

reglementarilor tehnice in vigoare. Profilul transversal, forma, dimensiunile si materialele
folosite pentru calea de rulare se aleg in functie de modul de amplasare a caii de rulare in
profilul strazii si tipul de sind utilizat. Calea de rulare trebuie sa asigure conditiile de
rezistenta, de stabilitate si de fiabilitate. Se va acorda o atentie deosebita reducerii
zgomotelor si vibratiilor in timpul circulatiei materialului rulant (fig. 186). In vederea cresterii

calitatii lucrarilor, in faza de proiectare se vor adopta solutii constructive omologate.
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Sinele utilizate trebuie sa fie compatibile cu profilul bandajelor rotilor materialului
rulant utilizat. La constructia cdilor de rulare se vor folosi sine utilizate in mod curent in UE
pentru proiecte de acest tip. In fig. 187 sunt prezentate doua tipuri de sind de tramvai utilizate

in mod curent, 59R1 (Ri59) si 60R1 (Ri60).

Fig. 187 e
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Aparatele de cale vor fi actionate electromecanic, cu posibilitatea de actionare
manuala in caz de avarie. Actionarea acestora se va putea face in mod centralizat, prin
comanda din dispecerat. Aparatele de cale, atat cele din oras cat si cele amplasate la exterior
in cadrul depoului, vor fi echipate cu sisteme de incalzire electrica, pentru a preveni blocarea
acestora in timpul functionarii pe perioada iernii.

Sistemele de semnalizare se vor realiza conform standardelor si normativelor in
vigoare. Functionarea acestora va fi interconectata cu sistemul local de management al
traficului. Se vor implementa solutii tehnice pentru acordarea prioritatii pentru vehiculele de

transport public in intersectii. Intersectiile traversate de tramvai vor fi integral semaforizate.
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4.3.3. Etapele realizarii caii de rulare

Conform documentului ,Ghid de proiectare si executie pentru constructiile aferente
cdii de rulare a tramvaielor — satisfacerea exigentelor de calitate”, lucrarile necesare la
executia cdii de rulare a tramvaiului cuprind urmatoarele faze:

-> Elaborarea documentatiei privind organizarea de santier de catre constructor cu
avizul investitorului si al proiectantului;

- Organizarea circulatiei generale in zona, cu inchiderea totala sau partiala, dupa caz,
montarea indicatoarelor in noua situatie conform legislatiei rutiere si documentatiei de
executie elaborata;

-> Realizarea platformei caii constand din eliberarea traseului si pregatirea zonei de
lucru: defrisari, inlaturarea stratului vegetal, desfacerea imbracamintilor rutiere, protejarea si
devierea retelelor edilitare si a altor instalatii subterane si supraterane afectate de
construirea liniilor de tramvai, lucrari de terasamente;

-> Executarea sapaturilor pentru drenuri si santuri de scurgere;

Executarea drenurilor si racordarea lor la canalizare;

Executarea suprastructurii caii de rulare (fig. 188 — Caen);

Eclisarea electrica intre fire si cai;

Refacerea imbracamintilor rutiere afectate de construirea cdii de rulare;

R RN N N 2

Receptionarea lucrarilor conform stadiilor fizice stabilite prin documentatia de

executie;

v

Probe tehnologice si darea in exploatare a caii de rulare.

Acolo unde trebuie desfacuta imbracamintea rutiera compusa din pavele, acestea
trebuie sa fie sortate si asezate in stive in afara zonei de lucru, astfel incat sa nu deranjeze
desfasurarea circulatiei si executia lucrdrii pana la utilizarea lor. Tn cazul Imbricamintilor
asfaltice, materialul rezultat din desfacerea acestora se va transporta in depozit. Desfacerea
imbracamintilor rutiere existente in zona caii de rulare proiectate poate sa depaseasca limita
zonei caii de rulare pentru a usura accesul utilajelor si executia mecanizata a lucrarilor.

Pentru pietoni se lasa pe trotuar un spatiu de trecere de cel putin 1.0 m latime (fig.
189 — Graz). Pe parcursul executiei lucrarilor de terasamente se vor executa lucrari provizorii

pentru colectarea si evacuarea apelor de suprafatd, atunci cand este necesar.
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4.3.4. Tipuri de cai de rulare utilizate in cadrul proiectului

2> Cale de rulare asfaltata, accesibild tuturor vehiculelor rutiere — in zona intersectiilor

sau pe strazi unde, din cauza spatiului limitat, orice alta solutie nu este realizabil3;

- Cale de rulare pavata, in zona istorica a orasului sau acolo unde este parte a unor
spatii publice, sub forma de coridor dedicat transportului public sau accesibila tuturor

vehiculelor rutiere, dupa caz;
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- Cale de rulare integrata intr-un coridor de transport public utilizat si de celelalte

mijloace de transport in comun din dotarea RATBV;

= |\
B
7

-> Cale de rulare inierbata, utilizata exclusiv de tramvaie, amplasata in axul central al

strazii sau lateral, pe un coridor separat.

Fig 193 T N

g
v
|5
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4.4. Statiile

Statiile de tramvai, interfata intre oras si sistemul de transport, trebuie sa asigure
accesul neingradit la serviciul de transport public tuturor categoriilor de utilizatori si sa
faciliteze functionarea optima a sistemului printr-un proces de imbarcare-debarcare rapid,
prin organizarea rationala si eficienta a fluxurilor de circulatie si prin asigurarea sigurantei
utilizatorilor. Tn incinta statiilor, utilizatorii sistemului trebuie si aibd acces mijloace de
achizitionare a titlurilor de calatorie si la informatiile relevante referitoare la circulatia
tramvaielor si starea sistemului. Construirea statiilor si a spatiilor publice din jurul lor
reprezinta o excelenta oportunitate pentru revitalizarea domeniului public. Aspectele

importante in proiectarea si realizarea statiilor sistemului sunt:

- Accesibilitatea — sistemul de transport public trebuie sa fie universal accesibil, fara
obstacole si bariere in calea accesului. Conceptia statiilor va include toate masurile necesare
pentru a asigura accesul neingradit pentru persoanele varstnice sau cu dizabilitati, indiferent

care sunt acestea. Statiile si spatiile din jurul lor, impreuna cu circulatiile pietonale, vor fi

complet , barrier-free”, echipate cu rampe line (fig. 194).

Circulatiile si peroanele vor fi dimensionate astfel incat persoanele care utilizeaza
carucioare le sa poatd accesa cu usurinta. Se va acorda o atentie deosebita interactiunii dintre
tramvai si peron, pentru a se obtine un spatiu cat mai mic intre cele doua atat in plan orizontal

cat si vertical (fig. 195).
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Tot pentru a reduce spatiul intre peron si tramvai se va evita amplasarea statiilor in
curbe, exceptiile fiind permise doar in situatii absolut exceptionale unde configuratia
amplasamentului nu permite solutii alternative. Pentru a acomoda nevoile persoanelor
nevazatoare, vor fi utilizate Tn cadrul intregului sistem pavaje tactile (fig. 196). Acolo unde
este necesar, de exemplu in zona automatelor de bilete, se vor utiliza marcaje Braille si va
exista optiunea utilizarii de instructiuni audio. Toate materialele scrise vor utiliza fonturi cu

un grad ridicat de lizibilitate iar materiale grafice importante, care fac referire la retea (harti,

diagrame) vor folosi o paleta de culori conceputa si pentru nevoile persoanelor cu daltonism.

- Circulatiile pietonale — statiile sistemului vor fi racordate la reteaua de circulatii
pietonale existenta. Avand in vedere situatia actuald, vor fi necesare in multe situatii
reconfiguradri ale acesteia in zona statiilor noi, pentru a se ajunge la un nivel corespunzator de
accesibilitate. n functie de situatie, statiile accesul in statie se va face fie utilizand treceri de
pietoni amplasate la ambele capete ale peroanelor, fie doar intr-un singur capat. Acestea vor
fi realizate cu respectarea integrald a tuturor cerintelor de accesibilitate. Amplasarea
circulatiilor pietonale se va face astfel incat distantele necesare pentru traversarea

intersectiilor sa fie reduse la minim, accentul fiind pus pe siguranta pietonilor si a biciclistilor.
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- Integrarea infrastructurii fixe cu materialul rulant — dimensionarea statiilor (fig. 198)
va include rezervele de spatiu necesare pentru operarea unor tramvaie carora li se adauga
segmente suplimentare n viitor, daca aceasta modificare va fi necesara. Prevederea acestor
spatii din faza initiald a proiectului va duce la evitarea unor lucrari suplimentare care sa
afecteze functionarea sistemului in viitor. Pe segmentele de retea utilizate exclusiv de
tramvaie, dimensionarea statiilor in modul descris mai sus este suficients (fig. 198-1). In cazul
coridoarelor comune tram+bus, statiile vor fi dimensionate pentru a permite stationarea
simultana a unui tramvai extins si a unui autobuz sau troleibuz articulat cu o lungime de 18
metri (fig. 198-2). Statia principala a retelei, amplasata in Centrul Civic, va permite stationarea

simultana a doua tramvaie extinse (fig. 198-3).
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- Integrarea cu alte moduri de transport sustenabile — Reteaua de tramvaie va fi o
componentd a unui sistem complex de mobilitate durabila. Alaturi de celelalte moduri de
transport public, o componenta importanta va fi deplasarea cu bicicleta. Prin realizarea de
corespondente eficiente intre statiile sistemului si infrastructura urbana pentru ciclism poate

fi crescuta semnificativ raza zonei de atragere a utilizatorilor in jurul statiilor (fig. 199).
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Addugarea de rastele pentru biciclete in apropierea statiilor din cartiere, impreuna
amplasarea de statii de bike sharing (sau alte solutii de mobilitate alternativa) in zona
punctelor majore de interes din oras pot spori atractivitatea utilizarii sistemului (fig. 200),

reducand in mod suplimentar nevoia de a utiliza automobilul personal.
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-> Posibilitatea realizarii de terminale Park & Ride — trei dintre cele patru statii de capat

ale retelei pot fi construite ca terminale de acest tip sau prevazute cu spatiile necesare pentru
a fi transformate ulterior in terminale P+R prin adaugarea de parcari multietajate sau
amplasate la nivelul solului. Terminalul T2 Centura Vest (fig. 201-1) poate suplimenta
capacitatea terminalului P+R aflat deja in faza de proiectare pentru statia RATBV Stadionul
Municipal. Rolul acestuia este de a prelua traficul de pe E 68 dinspre Sibiu. Terminalul T1
Rulmentul (fig. 201-2) va prelua traficul rutier dinspre Sanpetru, o zona in care au fost
construite recent numeroase locuinte, evolutie ce a indus in functionarea infrastructurii din
interiorul orasului toate problemele specifice acestei dezvoltari de tip ,sprawl”. Terminalul T2
Gara Darste/Lacurilor (in functie de solutia aleasa - fig. 201-3) va prelua traficul rutier de pe
DN1 si DN1A, dar si traficul rutier local dinspre S&dcele si Bunloc. Tn cazul amplasrii in
vecinatatea garii Darste, terminalul P+R va deservi si reteaua de trenuri metropolitane.
Pentru a prelua traficul de pe E 60 dinspre Targu Mures si Sighisoara, exista posibilitatea si
spatiul necesar pentru realizarea unui terminal P+R in cadrul statiei complexe T2 Pasaj
Independentei (fig. 201-4). Tn acest caz, terminalul ar deservi atat reteaua de tramvaie cat si

pe cea de trenuri metropolitane.
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- Informare si ticketing — Automatele de bilete instalate in statii vor oferi o gama de
optiuni lingvistice care sa acopere principalele limbi de circulatie internationala. Se poate lua
in considerare utilizarea de anunturi in limba engleza, cel putin in zonele de interes turistic
(Centrul Istoric, Gara Brasov). Pentru afisarea orarelor si altor informatii relevante poate fi
explorata posibilitatea utilizarii afisajelor de tip ,hartie electronica” (E-ink). Acestea au
avantajul eliminarii sarcinii de a inlocui manual afisele conventionale din statii, au un consum
redus de energie, pot fi utilizate in mod interactiv si pot fi citite usor chiar si atunci cand sunt

iluminate direct de soare (fig. 202).

Orice modificare de orar poate fi comunicata instant din dispecerat si utilizatorii au
posibilitatea de a schimba temporar limba in care sunt afisate informatiile sau alte aspecte
ale afiselor electronice. Statiile vor fi echipate cu sisteme electronice (led) ce vor afisa

programul sosirilor in statie, ora, data si alte informatii relevante (fig. 203).
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Sistemele de informare vizuald vor fi completate de anunturi sonore. Tn statiile

amplasate aproape de cladiri de locuinte se va pune accentul pe utilizarea de difuzoare
directionale si pe modelarea si configurarea sistemului pentru a preveni disconfortul sonor in
interiorul locuintelor.

-> Siguranta utilizatorilor — statiile vor fi amplasate in zone intens circulate. Vor fi
prevazute masuri de siguranta care sa previna accidentele de orice tip. Acolo unde refugiile
statiilor vor fiamplasate pe artere importante, acestea vor fi protejate de sisteme de atenuare
a unui eventual impact cauzat de un autoturism scapat de sub control. Comportamentul
imprevizibil sau cauzat de neatentie al persoanelor ce asteapta in statii, coboara din vehicule
sau traverseaza strada va fi intampinat de un sistem de bariere care sa directioneze fluxurile
pietonale. Toate trecerile de pietoni vor fi semaforizate si echipate cu sisteme de avertizare
acustica. Fiecare statie va fi echipata cu mijloace de comunicare cu personalul sistemului n
cazul petrecerii unor evenimente nedorite (apel SOS). In statiile intens circulate vor fi

amplasate defibrilatoare externe automate, in locuri clar marcate si usor accesibile.

Press green button on the right ] .
for next train & timetable information | brillator

sche

= -
A

Emergency Assistance
_and Assisted Access

Pleas: red button on
the left to speak to operator

n cele mai importante statii ale sistemului (Centrul Civic, Gara Brasov) poate fi detasat
personal care sa asiste calatorii (station attendant). Toate statiile vor fi echipate cu sisteme

de supraveghere CCTV ce vor acoperi in intregime statia propriu-zisa si zonele invecinate. Din
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motive de siguranta se vor evita solutiile care fac posibila ascunderea sau uitarea obiecte in
locuri greu observabile in incinta statiilor.

Pentru siguranta utilizatorilor pe timpul iernii si prevenirea accidentarilor din cauza
poleiului pot fi instalate sisteme de incalzire sub circulatiile pietonale intens utilizate. Acestea

sunt puse in functiune doar atunci cand conditiile meteorologice impun folosirea lor si

pastreaza temperatura la nivelul pavajului peste limita inghetului (fig. 205).

O problema recenta in domeniul sigurantei la trecerile de pietoni este lipsa de atentie
cauzata de utilizarea telefonului mobil. Dupa o serie de accidente de acest tip, anumite orase
(ex.: Augsburg) au implementat o solutie de avertizare luminoasa amplasata la nivelul solului,

mai usor de reperat de privirea indreptata spre telefon (fig. 206).

- Confortul utilizatorilor — statiile sistemului vor fi echipate pentru a proteja utilizatorii

de conditiile meteo nefavorabile, oferind adapost in cazul precipitatiilor, umbra, adapost in
cazul rafalelor puternice de vant. Adaposturile din statii vor fi dimensionate pentru a putea
deservi un numar ridicat de calatori (in functie de importanta statiei) fara a provoca
aglomerarea acestora. Panourile verticale ale adaposturilor vor fi transparente spre directia
de sosire in statie a mijloacelor de transport. Statiile vor fi dotate cu banci si sistem de
iluminare led. Pentru perioada iernii exista posibilitatea instalarii temporare de incalzitoare

IR deasupra zonelor de asteptare. In apropierea statiilor importante pot fi amplasate dotari
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precum WC-uri publice si cismele. Tn cazul statiilor amplasate in centrul istoric, nivelul de
echipare va reprezenta un compromis intre confort si limitarea impactului vizual in zonele cu
un bogat patrimoniu arhitectural si istoric.

-> Identitate vizuala si conceptie arhitecturala — dincolo de aspectele functionale ale
acestora, statiile sistemului de transport au si un important rol reprezentativ. Alaturi de
tramvaie, statiile sunt elementele sistemului cu care utilizatorii acestuia vor interactiona
zilnic. Amplasarea lor in numeroase zone importante ale orasului face din statii o componenta
importantd a spatiului construit. Este necesar ca aceste aspecte sa fie reflectate in atentia
acordata proiectarii statiilor, nu doar prin rezolvari corecte sub aspect tehnic ci si prin solutiile
estetice si arhitecturale utilizate. Dupa criteriul impactului vizual in cadrul orasului, vor exista
trei tipologii pentru realizarea statiilor:

° Statiile din cartierele socialiste sau noi ale orasului — reprezinta majoritatea statiilor.
n aceste zone, statiile vor reprezenta simboluri ale modernizirii orasului, amplasate in zone
unde gama de abordéri estetice poate fi mai permisiva. in fig. 207 este prezentata o statie

terminus a retelei de tramvaie din Toulouse, amplasata intr-un cadru complex, cu legaturi

catre alte moduri de transport si dotari publice diverse.

° Statiile din centrul istoric — pentru aceasta categorie este importanta limitarea
impactului vizual al statiilor noi si subordonarea acestora fata de contextul in care sunt
amplasate. In fig. 208 este prezentata o statie de tramvai din centrul istoric al orasului francez

Orléans, unde amplasarea unui adapost complet ar fi fost o insertie nedorita.
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° Statia de corespondenta din Centrul Civic — fiind nodul principal al retelei, aceasta
statie poate beneficia de un proiect unicat care sa accentueze rolul important pe care il are
pentru mobilitatea la nivelul orasului. Tratarea statiilor importante ale sistemului intr-o cheie
diferita, pentru a obtine noi dotari urbane reprezentative pentru oras, este o practica utilizata
de multiple metropole precum Strasbourg (fig. 209), to6dz (fig. 210), Miinchen (fig. 211),
Freiburg (fig. 212) sau Berna (fig. 213).

Fig. 209
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- Calitatea spatiului public din jurul statiilor — dincolo de realizarea statiilor propriu-
zise, realizarea unei retele de tramvaie are potentialul de a transforma radical spatiul public
de-a lungul liniilor, prin interventii ample de regenerare. Numeroase spatii publice din oras
au fost ignorate o lunga perioada de timp, in special in zona cartierelor de locuinte colective.
Tn multe cazuri, spatiile verzi existente care oricum nu beneficiau de un grad ridicat de atentie,
au fost fie transformate in spatii de parcare sau ingradite impropriu. Reteaua propusa, prin
statiile sale, ar face posibile proiecte care sa imbunatateasca suprafete importante, trecand
dincolo de coridorul dedicat infrastructurii de transport. Gradul de complexitate al spatiilor
publice realizate impreuna cu sistemul de transport poate varia de la alei si spatii verzi in
apropierea statiilor la scuaruri si piete si pana la amenajari complexe precum cele din Lund
(fig. 214) sau Alicante (fig. 215), ilustrate in paginile urmatoare.

- Alte activitati in incinta statiilor — statiile sistemului vor fi amplasate in zone dens
populate sau in apropierea unor obiective importante si vor fi utilizate zilnic de un numar
ridicat de calatori. Pozitia si rolul important pe care statiile le vor avea in cartiere vor justifica
desfasurarea unor activitati comerciale in imediata apropiere a acestora — automate de
vanzare (vending machines), chioscuri, dulapuri securizate pentru preluarea comenzilor
efectuate online, etc. Aspectul acestor dotari trebuie sa respecte liniile estetice generale
trasate de proiectul statiilor si sa fie integrate in mod coerent in ansamblul acestora. O buna
colaborare cu agentii comerciali care ofera aceste servicii este reciproc avantajoasa,
reprezentand o facilitate pentru utilizatorii sistemului cat si o sursa relevanta de venituri
suplimentare pentru operatorul de transport public.

- Rezistenta in exploatare — statiile si spatiile publice alaturate vor fi realizate utilizand
materiale de calitate, rezistente la uzura si la intemperii, usor de intretinut si de curatat.
Pavajele vor avea o rezistenta ridicatd la conditii de trafic pietonal intens. Conceperea si
executarea acestora vor urmari evitarea situatiilor regretabile intalnite in multiple exemple
de spatii publice realizate necorespunzator, care s-au degradat rapid din cauza folosirii de
materiale improprii montate defectuos. Indiferent de gradul de supraveghere si prevenire,
eliminarea completa a actelor de vandalism va fi imposibilda. Din aceasta cauza este
importanta folosirea de solutii care sa usureze remedierea efectelor acestor acte antisociale,
fie ca ne referim la materiale rezistente la zgarieturi, usor de curatat sau la aplicarea de lacuri
protectoare. In mod evident, aceste masuri vor fi suplimentate de o politicd de intretinere si

remediere constanta, frecventa si permanenta a actelor de vandalism.
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- Sustenabilitatea — statiile vor incorpora solutii care sa reduca impactul asupra
mediului Tnconjurator. Una dintre acestea, deja comuna in numeroase proiecte, este
montarea de panouri fotovoltaice pe acoperisul statiilor, pentru a reduce consumul de
energie electrica din retea. Acestea, impreuna cu aparatura necesara si eventual cu un sistem
de stocare, pot asigura functionarea sistemelor montate in statie. O alta varianta este
instalarea de acoperisuri verzi extensive (fig. 216). Acestea contribuie la calitatea aerului,

reduc efectul de insuld termica urbana si pot ajuta la mentinerea populatiei de albine, un

domeniu asupra caruia sunt concentrate o serie de eforturi recente.

Exista si posibilitatea utilizarii unei solutii ce combina acoperisul verde cu instalarea

de panouri fotovoltaice (fig. 217).

B

Toate statiile vor fi prevazute cu mijloacele necesare pentru colectarea selectiva a

deseurilor. lluminarea se va realiza folosind corpuri de iluminat pe baza de led, preferabil

acordand atentie reducerii poludrii luminoase (fig. 218).
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4.5. Sistemul de alimentare cu energie electrica
4.5.1. Substatiile de tractiune si alcatuirea retelei electrice

O prezentare concisa a acestui aspect al proiectului este disponibila in lucrarea
»Studiul retelei de contact” (Universitatea Tehnica ,Gh. Asachi” lasi, Facultatea de Inginerie
Electrica, Energetica si Informatica Aplicata - Laborator Tractiune Electrica, Autori: S.1.dr.ing.
Gabriel Chiriac, S.l.dr.ing. Costica Nituca), din care reproducem pasajele relevante:

»Retelele de transport electric urban sunt alimentate in curent continuu de la substatii
de tractiune. Substatiile de tractiune ST sunt alimentate de la liniile de inaltd tensiune LIT ale
sistemului energetic trifazat de 110 kV sau 220 kV si 50 Hz. In substatii (fig. 219) are loc
reducerea nivelului tensiunii trifazate printr-un transformator cobordtor TC la valorile dorite,
precum si convertirea curentului alternativ trifazat in curent continuu (folosind redresorul RD).
Pentru un grad sporit in alimentarea cu energie, in substatii pot exista doud grupuri de fortd,
unul fiind in functiune iar celdlalt fiind rezervd. Tensiunile standardizate la linia de contact in
c.c. sunt de 750V, dar in unele instalatii se mai gdsesc tensiunile de 500, 550 si mai ales 600
V. Variatiile de tensiune in raport cu tensiunea nominald la linia de contact sunt cuprinse intre
—-33% si +20%. In orasele cu tramvaie si troleibuze se pot utiliza aceleasi substatii pentru
alimentarea ambelor tipuri de vehicule. Alimentarea liniei de contact se realizeazd in general
de la ambele capete (alimentare bilaterald). Schema alimentdrii unilaterale este mai sigurd in

exploatare, insd conduce la sectiuni de conductori si pierderi de energie mai mari.
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Pentru reducerea cdderilor de tensiune in linia de contact, in cazul liniilor cu cale dubld
(cazul cel mai des intélnit) liniile de contact sunt legate in paralel (fig. 220) prin punti. In
general barele pozitive ale substatiei ST sunt legate la linia de contact sau la sina de contact,

intoarcerea curentului fiind asiguratd prin sinele cdii de rulare care sunt legate la barele

negative.
LIT 50 Hz
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In cazul cénd lungimea liniei de contact este mare iar configuratia retelei complexd,
alimentarea se face de la doud sau mai multe substatii. In aceastd situatie, domeniile de
alimentare a firului de contact de la diverse substatii sunt delimitate de izolatoare de sectie
(posturi de sectionare PS, fig. 219), care asigurd atdt intreruperea, izolarea electricd a doud
sectii vecine, c@t si trecerea culegdtorului de curent al unitdtii motoare. La rdndul sau, fiecare
domeniu este impdrtit in tronsoane sau sectii in lungime de 5002000 m, sectii de asemenea
delimitate de izolatori si alimentate separat. Aceastd dispozitie permite ca fiecare sector
alimentat separat sa poatd fi deconectat in caz de avarie, fard a prejudicia functionarea
sectoarelor vecine. Reteaua de contact este formata din: firul sau linia de contact; echipament
de suspensie, format din console, sGrme si cabluri dispuse transversal sau longitudinal fatd de
calea de rulare; suporti, care pot fi stdlpi, ziduri sau alte elemente de prindere.”

Infrastructura electrica va solicita determinarea puterii si pregatirea avizelor tehnice
de racordare pentru viitoarele statii de redresare. Recomandam analizarea posibilitatii de a

include 1n strategia de alimentare cu energie electrica statii de redresare de troleibuze
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subfolosite sau nefolosite: S5, S2, eventual si altele, cel putin ca redundantd/rezerva, precum

si statiile S11 si S12 care deserveau vechiul sistem de tramvai (fig. 221).
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Solutia tehnica aleasa pentru alimentarea cu energie va dicta tensiunea de alimentare
a sistemului, ce poate fi 600 V daca se opteaza pentru integrarea in reteaua electrica existenta
sau 750 V daca se opteaza pentru sisteme complet noi. Mentionam ca valoarea uzuala pentru
sisteme complet noi este de 750 V insa producatorii importanti ofera ambele variante.

Desi sistemul de alimentare cu energie electricad este o componenta tehnologica ce
face mai mult obiectul preocuparilor ingineresti, nu trebuie exclusa posibilitatea punerii in
valoare din punct de vedere arhitectural a statiilor de tractiune. Un exemplu in acest sens este

reprezentat de constructiile cu aceasta functiune realizate in Antwerp, prezentate in fig. 222.
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4.5.2. Firul de contact

Conform lucrarii ,Studiul retelei de contact”:

,Firul de contact se executd, in cele mai multe cazuri, din cupru electrolitic, dintre
metale cuprul fiind un foarte bun conductor electric dar si foarte rezistent la factori precum
coroziune, apd, substante chimice, conditii grele de vreme (poate prelua tensiuni mecanice
mari) si se poate alia usor cu diverse elemente. Astfel, pentru a se mdri rezistenta la uzurd a
cuprului, acesta se poate alia cu cadmiul sau magneziu. De asemenea se mai folosesc fire de
contact compuse din doud pdrti, cupru cu bronz, aluminiu cu otel, cupru cu otel, in care partea
conductoare este cuprul sau aluminiul, iar partea de contact si rezistentd — bronzul si otelul.
De notat cd pentru catenare complexe, necesarul de cupru poate ajunge pénd la aproape 5
tone pe kilometru, in transportul electric fiind folosit circa 5% din cuprul folosit in Europa.

Forma sectiunilor poate fi circulard, cu si fard renurd, elipticd, in forma de opt sau de opt turtit

(fig. 223).

Intrucdt linia de contact este supusd la un ecart de temperaturd de aproximativ 70°C
(-30°C...+40 °C), pentru a nu avea eforturi de intindere sau sdgeti prea mari in firul de contact
se executd periodic reglajul tensiunii de intindere cu aparate de reglare.

Dacd axul cdii de rulare este in aliniament firul de contact este montat in zig-zag,
pentru ca patina pantografului sa fie utilizatd pe toata lungimea ei. Zig-zagul liniei de contact
reprezintd abaterea normald spre stdnga si spre dreapta axei catenarei. Dacd ansamblul liniei
de contact se monteazd intr-un plan vertical care va trece prin axa cdii, aceasta ar insemna cd
patina pantografului sd alunece in acelasi punct, ceea ce ar conduce la o uzurd locald rapidad.
Din acest motiv, linia de contact se dispune in zig-zag fatd de axa cdii (fig. 224) si se alege in
asa fel incat abaterile orizontale maxime spre dreapta si stdnga de la axa liniei sd fie in

interiorul gabaritului determinat de lungimea patinei captatorului.
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Abaterea maximd a firului fatd de axa cdii este de 300...450 mm. Lungimea zig-zag-
ului este de 240...280 m, corespunzdtoare la 8 suporti plantati la distante de 30...35 m. Firele
de contact ale unei linii de tramvai cu cale dubld trebuie unite intre ele dupd fiecare 300+-500
m, cu legdturi transversale (punti) avénd sectiunea egald cu sectiunea firului de contact.

Izolarea firului de contact la tramvaie trebuie sd se facd: fatd de pdrtile puse la pdmant
ale constructiilor; fatd de firele de contact ale troleibuzelor; fatd de conductorii retelelor de
telecomunicatii, de iluminat si alte linii electrice.

Amortizoarele de zgomot si suportii de lemn nu se considerd cd formeazd o izolatie.
Toate elementele de sdrma si cablu ale retelei de contact trebuie sd fie izolate fatd de pdrtile
puse la pamdnt ale constructiilor. Echipamentul de suspensie trebuie sd permitd atdt
suspendarea si izolarea firului de contact, cdt si alunecarea culegdtorului de curent (a patinei).
Echipamentul de suspensie este reprezentat de cleme. Materialele cele mai des intrebuintate
pentru confectionarea izolatorilor sunt: portelanul, cauciucul vulcanizat, bachelita.

Suspensia firului de contact poate fi:

° Suspensie transversald simpld pe cablu, folositd pentru tramvaie pe strdzi inguste,
pentru viteze pdnd la 40 km/h (fig. 225).

° Suspensie transversald simpla pe console, folositd atdt la tramvaie cét si la troleibuze;
in locul cablurilor ce traverseazd calea de rulare se pot folosi console montate pe stélpi sau in
ziduri (fig. 226).

° Suspensie longitudinald catenard, utilizatd mai rar in transportul electric urban (pentru
viteze de 40-60 km/h). Firul de contact se suspendd la distante de 12...15 m, de un cablu
purtdtor (din otel zincat) prin intermediul unor tiranti de suspensie.

La alegerea tipului de suspensie se au in vedere, printre altele, IGrgimea strdazii, viteza

de circulatie, distanta dintre punctele de suspendare a firului de contact, indltimea de
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suspensie a firului de contact, posibilitatea de sdrire a piesei de contact de pe fir, tipul piesei
de contact (glisant sau rold), tipul vehiculului. Cel mai important element geometric al
suspensiei este indltimea de suspensie a firului de contact, consideratd in punctele de

suspensie fatd de capul sinei sau al pavajului. Pentru tramvaie h= 5,5+6,3 m iar pentru

troleibuze h = 5,6+5,8 m.”
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5. Costuri estimative pentru implementarea proiectului

Pentru estimarea costurilor pe care le presupune implementarea proiectului s-au luat in
considerare proiecte similare realizate recent in Uniunea Europeana dar si particularitatile
pietei si a costurilor fortei de munca locale. Pentru elementele constitutive ale sistemului,

aceste preturi sunt:

- Linie dubla incluzand reteaua electrica si toate componentele necesare functionarii
8.000.000 euro / km

> Linie simpla incluzand reteaua electrica si toate componentele necesare functionarii
5.000.000 euro / km

-> Tramvaie bidirectionale, lungime 32-36 m, 4-5 segmente, podea integral coborata,

dotate cu acumulatori sau supercondensatori pentru functionare autonoma
3.000.000 euro / tramvai

- Depou incluzand utilajele si echipamentele tehnologice necesare exploatarii retelei,
vehicule multifunctionale de intretinere, dispecerat
35.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Gara Brasov realizata in sistem cut & cover folosind
metode de constructie accelerata a elementelor
15.000.000 euro

- Subtraversare calea ferata, Fartec - Independentei realizata in sistem cut & cover
folosind metode de constructie accelerata a elementelor
5.000.000 euro

-> Pasaj subteran pietonal, pod CF bd. 13 Decembrie realizat prin metoda tuburilor
rectangulare Tmpinse sau prin alte metode care sa nu duca la intreruperea circulatiei
feroviare
2.500.000 euro

- Amenajare statii de tramvai incluzand mobilier, copertine, sisteme de ticketing,
signalistica, elemente de identitate vizuala
150.000 euro / statie / sens

- Circulatii verticale statii amplasate in vecinatatea cailor ferate — escalatoare, lifturi,
pasarele
3.000.000 euro

- Terminale Park & Ride structuri de parcare multietajate in apropierea statiilor de
capat ale retelei, cca 400 locuri, facilitati pentru vehicule electrice
4.500.000 euro / terminal
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5.1. Linia T1 Rulmentul — Gara — Centrul Civic — Piata Unirii

-> Scenariul 1: Subtraversarea cailor ferate in zona garii, traversarea parcului Tractorul

o Depoul Rulmentul

27 min——€7) 8.1 km
475
aorhats |t - P © Rulmentul
2 tramvaie 27 min 500 I
3 tramvaie 18 min Q 13, bri
4 tramvaie 13 min30s seemere
5 tramvaie 11 min 580 —m—— I
6 tramvaie 9 min O coresi
7 tramvaie 8 min
8 tramvaie 7 min 610 I
9 tramvaie 6 min o Independentei
10 tramvaie 5min30s
11 tramvaie 5 min 560 LO
Parcul '
Tractorul 540
O GaraBRAsoV
I 500
0 Dacia
J 470
(o]
Bd. Victoriei
400
Q cEnTRULCIVIC
f'J 600
Patria O
590 l Republicii
Rectorat 0
370 I
Piata Sfatului )
400 )
Maternitate o
650
640
Piata Unirii ()

Fig. 227
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-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 7.5 km
60.000.000 euro

-> Linie simpla
5.000.000 euro / km x 1.3 km
6.500.000 euro

- Tramvaie
3.000.000 euro / tramvai x 11 tramvaie
33.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Gara Brasov
15.000.000 euro

-> Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 31
4.650.000 euro

-> Terminale Park & Ride

4.500.000 euro / terminal x 1 terminal (Rulmentul)

4.500.000 euro

—_—0

60.000.000
6.500.000
33.000.000
15.000.000
4.650.000
4.500.000

Total linia T1 — scenariul 1:
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-» Scenariul 2: Traseu pe bd. Garii, traversare pe sub pod CF bd. 13 Decembrie

fJ

475
27 min——7) 8.1 km
> b > > ” 2 500
2 tramvaie 27 min
3 tramvaie 18 min 580
4 tramvaie 13min30s
5 tramvaie 11 min
6 tramvaie 9 min 610
7 tramvaie 8 min
8 tramvaie 7 min
9 tramvaie 6 min 640
10 tramvaie 5min30s
11 tramvaie 5 min
510
Patria o
04
590 ' Republicii
Rectorat 0
370 |
Piata Sfatului ()
400 )
Maternitate o
650

Fig. 228

o Depoul Rulmentul

(

Rulmentul

13 Decembrie

Independentei
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o
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GARA BRASOV I
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N

500

470

400

ﬁ Victoriei

Q© cENTRUL cIviC

600

640

Piata Unirii ()
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-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 7.5 km
60.000.000 euro

-> Linie simpla
5.000.000 euro / km x 1.3 km
6.500.000 euro

- Tramvaie
3.000.000 euro / tramvai x 11 tramvaie
33.000.000 euro

- Pasaj subteran pietonal, pod CF bd. 13 Decembrie
2.500.000 euro

- Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 31
4.650.000 euro

-» Terminale Park & Ride

4.500.000 euro / terminal x 1 terminal (Rulmentul)

4.500.000 euro

—_—0

60.000.000
6.500.000
33.000.000
2.500.000
4.650.000
4.500.000

Total linia T1 — scenariul 2:
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-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 13.5 km
108.000.000 euro

- Tramvaie

3.000.000 euro / tramvai x 18 tramvaie

54.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Fartec — Independentei
5.000.000 euro

-» Circulatii verticale statii amplasate in vecinatatea cailor ferate
3.000.000 euro

-> Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 42
6.300.000 euro

108.000.000
54.000.000
5.000.000
3.000.000
6.300.000

Total linia T2 — scenariul 1: 176.300.000 euro

287



BVA

teaua de trenuri metropolitane si terminale P+R la capete

acure

Legatura

- Scenariul 2

asreg erey

069

0.5

009
00S
0cL
069
097
0€9

oS

oSty
0LS

056

0cs 089

Encp 2red

Jojunode] o m m

enoN

Jojaseouuie]

nsanong esjen

wneg

njeseos

isiop 2oL

uealapnp Injelds

ST

oo nainNao Q

XuQ

rBYSIBAILN

nolejA [2uny

0¢6 0oes

ruapuadapu
feseq

InjjseuLL
jnuoipels

elog
ayBioayn

ulw g areAwes) Og
S 0g UIW g oleAwes} gL
sQguw g sreAwel} G|
uw 2 aleAwe) 1|
s 0g uIW 2 oleAwes) ¢ |
soguw g ereAWeR} Z |
uiw 6 SleAwel} ||
U o1 aleAwel} 0|
uw | aleAWRY] 6
sQSuWwZL sleAwes) g
uw 1 aleAwes /
sQgguw gL aleAW®Rl] 9
ulw oz sleAWw®R)] G
S 0 UIW 2 oleAwel
uiw gg sleAwR)} §
e ) ey | e
wf £y L Cr——uw ey

094 0v6 0S8

njnInigsu|

uapaebiueny

auejaniag sndwen

004 009

159/ BAMURD

[euoiBay |neyds

288



N

-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 14.7 km
117.600.000 euro

- Tramvaie

3.000.000 euro / tramvai x 20 tramvaie

60.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Fartec — Independentei
5.000.000 euro

-» Circulatii verticale statii amplasate in vecinatatea cailor ferate
3.000.000 euro

-> Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 46
6.900.000 euro

-> Terminale Park & Ride

4.500.000 euro / terminal x 2 terminale (Centura Vest si Noua)

9.000.000 euro

—_—0

117.600.000
60.000.000
5.000.000
3.000.000
6.900.000
9.000.000

Total linia T2 — scenariul 2: 201.500.000 euro
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-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 10.9 km
87.200.000 euro

-> Linie simpla
5.000.000 euro / km x 4.3 km
21.500.000 euro

- Tramvaie

3.000.000 euro / tramvai x 18 tramvaie

54.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Fartec — Independentei
5.000.000 euro

-» Circulatii verticale statii amplasate in vecinatatea cailor ferate
3.000.000 euro

-> Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 39
5.850.000 euro

Cotrls

—_—0

87.20
21.50
54.00
5.00
3.00
5.85

12

0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000

Total linia T2 — scenariul 3: 176.550.000 euro
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-> Linie dubla
8.000.000 euro / km x 11.5 km
92.000.000 euro

-> Linie simpla
5.000.000 euro / km x 4.3 km
21.500.000 euro

- Tramvaie

3.000.000 euro / tramvai x 18 tramvaie

54.000.000 euro

-> Subtraversare calea ferata, Fartec — Independentei
5.000.000 euro

-» Circulatii verticale statii amplasate in vecinatatea cailor ferate
3.000.000 euro

-> Amenajare statii de tramvai
150.000 euro / statie / sens x 41
6.150.000 euro
-> Terminale Park & Ride
4.500.000 euro / terminal x 1 terminal (Centura Vest)

4.500.000 euro

—_—0

92.000.000
21.500.000
54.000.000
5.000.000
3.000.000
6.150.000
4.500.000

Total linia T2 — scenariul 4: 186.150.000 euro

293



m & @

5.3. Costurile comune indiferent de scenariu

- Tramvaie — rezerva activa
3.000.000 euro / tramvai x 3 tramvaie
9.000.000 euro

-> Depou
35.000.000 euro

—_—0

9.000.000
35.000.000

Total costuri comune:

44.000.000

5.4. Estimarea costurilor totale pentru implementarea proiectului

Total linia T1 — scenariul 1: 123.650.000
Total linia T1 — scenariul 2: 111.150.000
Total linia T2 — scenariul 1: 176.300.000
Total linia T2 — scenariul 2: 201.500.000
Total linia T2 — scenariul 3: 176.550.000
Total linia T2 — scenariul 4: 186.150.000

Total costuri comune: 44.000.000

Fig. 226 Cost total, estimarea minima: 331.450.000 euro

Fig. 227 Cost total, estimarea maxima: 369.150.000 euro
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5.5. Costurile de exploatare si intretinere estimate

n privinta costului de operare, s-au analizat scenarii alternative realiste rezultate din

bunele practici specifice domeniului, urmarindu-se compararea de situatii dezirabile, realiste

Frecventa (minute) Numar curse [ ord

si pretabile de operat.

Scenarii
alternative

de exploatare 6:00-9:00 9:00-13:00 5:00-6:00 | 6:00-9:00 9:00-13:00  5:00 - 6:00
13:00 - 18:00 18:00-20:00 20:00 - 23:00 | 13:00 - 18:00 18:00 - 20:00 = 20:00 - 23:00

Scenariu 1 5" 6" 10" 12 10 6
Scenariu 2 6" 10" 12" 10 6 5
Scenariu 3 10" 12" 15" 6 5 4

Din prisma exploatarii au fost analizate 3 scenarii alternative, astfel:

- Ora de varf se referad la intervalele de maxima solicitare de dimineata si respectiv de

dupa masa, 6:00-9:00 si 13:00-18:00, insumand 8 ore de circulatie maxima.

- Orele de solicitare medie reprezinta intervalele 9:00-13:00 si 18:00-20:00, insumand

6 ore de circulatie medie.

-> Orele de repaos reprezinta intervalele 5:00-6:00 si 20:00-23:00, totalizand 4 ore de

circulatie minimala.

Din prisma costului anual de exploatare, s-a analizat pentru fiecare scenariu un cost
per km de 11 lei, 13 lei si respectiv 15 lei, abordand astfel minimul, media si maximul obtinut
de operatori de tramvaie din Europa de Est.

Pentru fiecare cost anual specific fiecarui scenariu de exploatare s-a urmarit costul
pentru municipalitate pentru o subventie anuala de 25%, 50% si respectiv 75%, procentele
alese reprezentand minimul, media si maximul de subventie din costul total de operare

specific unui operator de transport public urban.
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6. Perspectivele dezvoltarii sistemului

O retea de tramvaie este un sistem complex a carui buna functionare depinde de
numeroase tehnologii. Acest sistem creste, se dezvoltda si se extinde odata cu orasul si
integreaza noi tehnologii pe masura ce acestea apar si ajung la maturitate. Atat in domeniul
materialului rulant cat si al infrastructurii sau al exploatarii, sistemul poseda o flexibilitate

remarcabila.

6.1. Perspectivele tehnologice
6.1.1. Tramvaiul wireless

O critica adusa frecvent tramvaiului este aceea ca linia aeriana de alimentare cu
energie electrica este intruziva in peisaj si are un impact vizual neplacut. Aceasta problema
poate fi usor rezolvata prin proiectarea atenta a retelelor si prin folosirea de solutii ,low
profile” oferite de numerosi producitori. In situatia in care reteaua aeriand nu poate fi
tolerata (de exemplu, in zonele istorice), pot fi utilizate solutii ce permit functionarea
tramvaielor fara a fi necesara utilizarea pantografului. Preocuparea pentru eliminarea firelor
aeriene din cadrul retelelor de tramvai nu este una noua. Primele tehnologii alternative de
alimentare a tramvaielor cu energie electrica au fost dezvoltate la sfarsitul secolului XIX (fig.
237). Desi inovative pentru vremea lor, aceste solutii (conduit current collection) au fost

supuse limitarilor tehnologice specifice perioadei si presupuneau o intretinere intensiva.

! ﬂfa‘“ H sl *%
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in ultimele doud decenii au fost dezvoltate o serie de tehnologii care s permitd

functionarea autonoma a tramvaielor in mod eficient si fiabil:

-> APS (Alimentation Par le Sol) — solutia (fig. 238) dezvoltatd de Alstom permite
alimentarea cu energie electrica la nivelul solului, utilizand o a treia sina amplasata in mijlocul
caii de rulare. Aceasta linie este formata din segmente care se activeaza doar atunci cand sunt
complet acoperite de un tramvai, pentru a preveni accidentarile. Ajunsa la maturitate inainte
de dezvoltarea rapida a domeniului acumulatorilor de mare capacitate pentru transporturi,
solutia APS a fost prima utilizata pentru realizare de segmente fara linie aeriana, in special in
zonele centrale ale oraselor. Un acumulator secundar permite traversarea unui numar limitat

de segmente defecte. Contactul este realizat prin intermediul unei patine colectoare.

Runner Battery
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Fiind amplasat la sol pe toata lungimea segmentului fara fir de contact, sistemul este
supus uzurii constante, in special in cazurile in care coridorul de transport este utilizat si de
alte autovehicule rutiere. Realizarea acestuia presupune amplasarea sub carosabil a unor
elemente suplimentare fatd de o linie conventionald de tramvai. In acelasi timp, solutia este
una de tip ,proprietary technology”, care limiteaza optiunile in materie de achizitie a
materialului rulant. Solutia APS a adus in prim-plan interesul pentru estetica liniilor de tramvai
in centre istorice si a demonstrat ca este posibila realizarea acestora fara fir de contact. Avand

in vedere dezavantajele si alternativele, prezentul studiu nu recomanda aceasta solutie.
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- Incircarea rapida in statii — aceastd solutie, disponibild in mai multe variante,
presupune alimentarea rapida a unui sistem de supercondensatori in timpul opririlor
programate, in statii si la capetele de linie. Solutia elimind nevoia de a instala un sistem de
alimentare intre statii, fiind necesare doar puncte de alimentare rapid3. In functie de
particularitatile sistemului, alimentarea rapida poate fi folosita pe anumite segmente centrale
sau complexe sau poate fi singurul mod de alimentare utilizat de-a lungul liniei (ex: Nisa, Linia
2). Alimentarea rapida poate fi realizata folosind pantograful sau o patina de contact
retractabild montata sub vehicul. In cazul alimentdrii cu pantograf, fiecare statie dispune de
un sistem suspendat de alimentare. in fig. 239 este prezentata o statie de tramvai din Sevilla,

unde este folosit sistemul Acumulador de Carga Rdpida, dezvoltat de CAF.
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A doua variantd, cea a alimentarii cu patind de contact, presupune amplasarea
sistemului de alimentare la nivelul solului. Impactul vizual al statiilor este mai redus insa apar
si dezavantaje specifice amplasarii unor echipamente la nivelul carosabilului, precum uzura,
functionarea in conditii de iarna, corodarea elementelor dar si nevoia de a instala un
echipament suplimentar sub tramvai. Un exemplu de sistem de acest fel este SRS (fig. 240),
dezvoltat de Alstom, utilizat pentru prima data in Nisa, pentru linia 2 a retelei locale de
tramvaie. Tn ambele situatii statiile sunt echipate cu un modul ce addposteste echipamentele
electrice necesare alimentarii rapide a tramvaielor. Sistemul permite deplasarea tramvaiului
intre punctele de alimentare si trebuie sa asigure si functionarea tuturor echipamentelor din

dotarea tramvaiului (climatizare, iluminat, afisaje, etc). Supercondensatorii pot prelua in mod
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optim si energia electrica produsa in timpul frandrii de catre sistemele de franare
regenerativa, fara induce solicitari bruste in reteaua de alimentare. Dimensiunile si greutatea
acestora sunt reduse fata de acumulatori insa autonomia oferita de sistem este limitata de
capacitatea de inmagazinare redusa (un compromis facut in favoarea incarcarii rapide). Un

potential dezavantaj este stationarea lunga decat cea necesarda pentru imbarcarea si

debarcarea calatorilor in perioade de utilizare redusa (, off-peak”).

2> IMC (In Motion Charging) — IMC este o solutie de functionare autonoma ce se bazeaza
pe acumulatori a caror incarcare se face din firul de contact, pe segmentele conventionale ale
retelei. Avand in vedere ca pe aceste segmente contactul intre pantograf si fir este continuu,
se elimind necesitatea incdrcarii rapide in statii, aceasta fiind posibila in timpul deplasarii.
Modul de functionare al acumulatorilor permite deplasarea autonoma pe distante mai lungi
fata de supercondensatori (compromisul fiind, in acest caz, incarcarea lenta). Autonomia
posibild este considerabila, de ordinul kilometrilor. De-a lungul segmentului de functionare
autonoma nu este necesara echiparea statiilor cu echipamente pentru incarcare rapida. Exista
posibilitatea (pe care o recomandam) de utilizare a unui sistem hibrid, acumulatori +
supercondensatori. in aceastd variantd, supercondensatorii preiau incdrcirile spontane

(rapide) din franarea regenerativa, pe care le descarca apoi lent in acumulatori, rezolvand
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astfel douda probleme: stocarea rapida a energiei produse de franarea regenerativa si
prelungirea considerabild a duratei de viata a acumulatorilor prin ferirea acestora de socuri
in functionare.

Sub aspectul infrastructurii necesare, solutia IMC este cea mai simpla dintre variantele
prezentate. Amplasand toate componentele necesare functionarii autonome pe tramvai si nu
n statii sau la nivelul solului, sistemul face ca orice avarie din cadrul sau sa afecteze doar un
vehicul, ce poate fi retras la depou pentru reparatii. Prin comparatie, o avarie la sistemul APS
sau la instalatia electrica a unei statii de incarcare rapida pot afecta functionarea liniei,
cauzand intarzieri sau chiar intreruperi ale serviciului. Tn Brasov aceastd solutia IMC este
utilizata in prezent de noile troleibuze articulate produse de Solaris, fapt ce va contribui la
familiarizarea personalului de exploatare din cadrul RATBV cu tehnologia, sistemele,
intretinerea si repararea acestora. In Timisoara au fost date in exploatare recent primele

tramvaie cu autonomie dintr-un lot de 21 de vehicule (fig. 241).

Fig. 241

304

Studiu de Oportunitate: INTRODUCEREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT DE MARE CAPACITATE la nivelul teritoriului metropolitan Brasov



M @ Coeg

Capacitatea de deplasare autonoma este o functiune importanta a tramvaielor
contemporane, ce ofera avantaje estetice dar si operationale considerabile. Pe langa
conservarea aspectului zonelor istorice, deplasarea autonoma ofera un grad sporit de
flexibilitate in cazul defectiunilor sau intreruperilor alimentarii cu energie electrica, elimina
riscul opririi tramvaielor cu pantograful pe segmente neutre, simplifica alcatuirea retelelor de
alimentare in intersectiile cu linii de troleibuz, elimind necesitatea de a instala sisteme
complicate de suspendare a retelei peste noduri rutiere de mari dimensiuni. in acelasi timp,
este posibila simplificarea constructiei depourilor de tramvaie, nefiind necesara electrificarea

integrala a acestora, usi duble cu treceri speciale pentru firul de contact, etc.

6.1.2. Tramvaiul driverless

Tramvaiele contemporane au la bord numeroase sisteme electronice, senzori, camere
cctv, tehnologie de urmarire in timp real, motoare eficiente si materiale usoare dar extrem
de durabile. Modelele noi includ sisteme automate care asista vatmanul in conducerea
tramvaiului. Acestea pot incetini sau frana tramvaiul atunci cand computerul de bord

detecteaza un impact iminent (fig. 242).

Fig. 242

CAMERA

Sistemele de tip , driver assistant” sunt deja disponibile ca optiune pentru tramvaie
noi dar si ca o posibilitate de upgrade. in acelasi timp, tramvaiele care se pot conduce singure
in interiorul depourilor sunt deja in faza probelor tehnologice. Este rezonabil sa presupunem

ca tramvaiele autonome vor fi o realitate cotidiana in 10 ani. Tehnologia pentru realizarea
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acestor tramvaie complet autonome exista deja, fiind testata si imbunatatita permanent.
Principalii producatori de tramvaie testeaza prototipuri si tehnologii experimentale. n 2018,

Potsdam a testat in conditii de exploatare normala un tramvai complet autonom (fig. 243). O

parte din tehnologiile aflate in curs de dezvoltare sunt utilizate in productia de serie.

Deplasarea de-a lungul unui traseu predeterminat simplifica in mod considerabil
automatizarea operdrii tramvaielor. In comparatie cu automobilele autonome, unde
libertatea de miscare in plan orizontal este deplind, numarul de parametri ce trebuie procesati
in cazul unui tramvai autonom este mult mai redus. Tehnologia necesara pentru operarea de
trenuri complet autonome exista deja si este utilizata cu succes de peste un deceniu n
domeniul transportului subteran. Numeroase linii noi de metrou sunt in prezent echipate cu
trenuri autonome. Fata de aceste sisteme complet izolate, transportul de suprafata introduce
categorii noi de probleme pe care un tramvai autonom trebuie sa le gestioneze, in special
comportamentul celorlalti participanti la trafic si al pietonilor dar si influenta pe care
fenomenele meteorologice o au asupra conditiilor de operare. Avantajele functionarii

autonome sunt insa importante:
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Viteza de reactie a unui sistem automatizat este net superioara

Cu ocazia unor evenimente importante pot fi trimise pe traseu suficiente vehicule
indiferent de ora

Se reduce timpul necesar pentru rebrusare/stationare la capat de linie

Vehiculele accelereaza si franeaza automat, comunicand atat intre ele cat si cu
dispeceratul, prevenind gruparea vehiculelor pe traseu (bunching)

Prin intermediul machine learning tramvaiele autonome fisi pot optimiza constant
functionarea si pot transmite aceste optimizari catre tot parcul de vehicule

Se elimina aspectele negative ce tin de factorul uman: conducere neglijenta sau
agresiva, lipsa de atentie, conducerea in stare de ebrietate, etc

Se reduce uzura prematura a componentelor tramvaiului prin exploatarea improprie
Operatorul isi reduce considerabil cheltuielile cu personalul

Efortul necesar pentru formarea personalului de deservire este diminuat

Disponibilitatea vehiculelor este mai putin influentata de sarbatori oficiale, concedii

Pe langa functionarea autonoma pe traseu, se afla in curs de dezvoltare sisteme de

automatizare a depourilor in care tramvaiele sa poata efectua manevre autonom atéat in zona

halei de garare cat si in spalatoria-tunel sau in deplasarea spre liniile de intretinere si reparare

(fig. 244). Devine posibila efectuarea autonoma de manevre complexe, inclusiv manevre cu

vehicule multiple, intr-un timp mai scurt, fara a necesita detasarea de personal in acest scop.
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6.1.3. Avantajele constructiei modulare

Tramvaiele sunt construite pentru fiabilitate si intretinere usoara. Un tramvai este o
investitie considerabild. Orice operator doreste sa evite situatia in care un vehicul ce costa
peste 2 milioane de euro sta in depou asteptand sa fie reparat, in loc sa transporte calatori.
in timp, asta a dus la dezvoltarea de sisteme modulare si componente ce pot fi usor
demontate, reparate, inlocuite sau reinstalate. Boghiurile pot fi inlocuite usor pentru
intretinere sau reparatii. Tramvaiele low-floor au echipamentele electrice montate pe
acoperis, unde totul este usor de accesat in depou. O suita de senzori urmareste constant
diversi parametri, ajutand la prevenirea problemelor prin mentenanta preventiva tnhainte sa
fie necesare reparatii costisitoare. Pe masura ce tehnologia avanseaza sau nevoile calatorilor
se modifica, numeroase componente pot fi inlocuite individual pentru a Tmbunatati
performantele tramvaiului. Constructia modulara nu se limiteaza insa la intretinerea usoara
a vehiculelor sau upgradarea componentelor. In cazul in care capacitatea necesard creste, un
tramvai de 32 de metri poate fi transformat prin adaugarea de segmente intr-un tramvai de
45 de metri fara a fi necesara achizitionarea unui tramvai nou (fig. 245). Multe orase au
modificat tramvaie mai vechi, adaugand un segment cu podeaua coborata, pentru a

mbunatati accesibilitatea pentru persoanele cu mobilitate redusa fara a recurge la

achizitionarea de material rulant nou.
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6.1.4. Utilizarea fabricatiei aditive in intretinerea si repararea vehiculelor

Fabricatia aditiva (sau printarea 3D) este un domeniu tehnologic aflat in plina
dezvoltare la ora actuald. Tn acest domeniu activeazd numeroase companii ce oferd o gama
variata de solutii pentru printarea 3D. Gama de aplicatii variaza de la machete si prototipuri
la componente complexe pentru industria aerospatiald sau energeticd. Tn functie de
procedeul ales si de destinatia componentei realizate, fabricatia aditiva utilizeaza filamente
plastice, pulberi sintetice, pulberi metalice, rasini sintetice, etc.

Tehnologia permite realizarea de piese cu o geometrie greu sau chiar imposibil de
obtinut prin metodele clasice de prelucrare mecanica sau producerea de serii limitate in mod
eficient fird a fi necesare reconfigurdri majore ale capacitatilor de productie. Tn cazul realizarii
de piese metalice, pot fi evitate turnarea si forjarea sau sudurile complexe si greu accesibile.

Aceste noi tehnologii au patruns si in domeniul transportului public, fiind folosite deja
de producatorii importanti pentru a realiza diverse componente. O evolutie importanta este
implementarea tehnologiilor de fabricatie aditiva in domeniul intretinerii vehiculelor, la
nivelul depourilor. Devine astfel posibila realizarea de componente minore si piese de schimb
diverse in functie de necesitati, fara a avea toate reperele pe stoc in magazia depoului si fara
a astepta livrarea acestora. Desigur, componentele majore vor fi in continuare livrate de
producatori insa fabricatia aditiva poate acoperi nise importante din aprovizionarea cu piese
de schimb sau realizarea de scule si dispozitive atipice pentru atelierele depoului. Un prim
exemplu de componente ce pot fi realizate prin fabricatie aditiva sunt carenele si elementele
din mase plastice ale caroseriei tramvaiului (fig. 246). Acestea sunt frecvent avariate in
tamponari usoare si producerea lor ,on demand” in cadrul depoului, pe utilaje de printare 3d

pentru componente mari poate simplifica lantul logistic si activitatea de intretinere a

vehiculelor.
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6.2. Extinderea sistemului in interiorul municipiului

Notd: posibilitatile de extindere a retelei cu noi linii, ilustrate si descrise In subcapitolele
urmdtoare, nu sunt propuneri concrete ce fac obiectul acestui studiu ci anticipdri ale unor
scenarii posibile si/sau probabile. Scopul acestui capitol este de a prezenta moduri posibile in
care orasul si reteaua se pot extinde pe termen mediu si lung, pornind de la exemple de bund
practicd aplicate in orase de dimensiuni similare si avdnd in vedere tendintele actuale din

domeniul mobilitatii, dezvoltdrii durabile si proiectdrii urbane.

6.2.1. Extinderea radiala a retelei de tramvaie

Prima modalitate in care poate fi extinsa reteaua este addugarea de noi ramificatii
radiale (fig. 247), spre cartierele care nu sunt deservite de liniile din prima faza, pe masura ce
nevoia de transport de mare capacitate creste, si spre zonele in care vor aparea noi dezvoltari,

proiecte de regenerare urbana sau cartiere. Exemple de astfel de extinderi ale retelei sunt:

- Centrul Civic — Uzina 2 — linia se ramifica din reteaua existenta in intersectia ,Trei
Alimentare” si continua pe str. Zizinului, traverseaza intersectia cu bd. Saturn si bd. Alexandru
Vlahuta (Gemenii) si ajunge in dreptul str. Minerva, unde este prevazuta o statie a retelei de
trenuri metropolitane (2). Traversarea cailor ferate poate fi realizatd fie printr-un pasaj
subteran fie pe un pasaj denivelat. Scenariul care ar justifica realizarea acestei linii este
regenerarea urbana a platformelor industriale amplasate dincolo de calea ferata si extinderea
cu noi functiuni la est spre soseaua de centurd (3). Intre calea ferata si soseaua de centur3
exista o importanta rezerva de teren (4) ce poate fi utilizata pentru extinderea controlata a
orasului cu un nou cartier racordat inca din faza de conceptie si proiectare la reteaua de
tramvaie.

-> Ramificatie din zona platformei comerciale de pe bd. Calea Bucuresti — aceasta linie (5)
este o alta varianta de a conecta un eventual cartier nou realizat pe terenul disponibil dincolo
de calea feratd la reteaua de tramvaie existenta. In functie de evolutia zonei, aceasta poate fi
o linie de sine statatoare sau poate fi construitd impreuna cu cea descrisa anterior si cele doua
pot fi reunite de-a lungul noului cartier.

-> Centrul Civic / Gara Brasov — Triaj — in contextul extinderii orasului spre nord-est cu noi

ansambluri rezidentiale (proces ce a inceput deja) dar si construirii unui numar considerabil
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de locuinte in Harman poate fi luata in calcul extinderea retelei de tramvai de-a lungul str.
Harmanului spre cartierul Triaj. Ramificatia poate incepe fie din Centrul Civic, de la intersectia
bd. Victoriei si bd. Mihail Kogalniceanu, continuand apoi pe str. Harmanului (6), fie de la
intersectia bd. Victoriei cu bd. Garii, continuand apoi pe bd. Garii (7) si ulterior pe str.
Harmanului spre Craiter (8) si Triaj (9). Un terminal Park & Ride in zona Triaj poate deservi
aceastd zona de dezvoltare (10) si poate contribui la reducerea traficului rutier dinspre
Harman, Prejmer si Sf. Gheorghe. Prin intermediul unei circulatii pietonale se poate realiza
corespondenta cu reteaua de trenuri metropolitane (statia Triaj). O posibilitate importanta
de dezvoltare in aceasta zona este regenerarea platformei fostului CET Brasov. Si in acest caz
poate fi realizat un cartier ,transit-oriented” deservit de tramvai (11).

- Bartolomeu - Stadionul Municipal — Soseaua Cristianului — aceasta linie, care ar porni din
linia T2 din zona intersectiei intre calea Fagdrasului si str. Lunga ar deservi partea sudica a
cartierului Bartolomeu, conectand viitoarea Sala Polivalenta (12) si platforma comerciala
Bartolomeu (13) la reteaua de tramvaie. Cel mai important factor care ar motiva realizarea
acestei extinderi ar fi cresterea orasului spre sud-vest, pe terenul aflat la sud de sos.
Cristianului (14). Prezenta liniei de tramvai dar si a unei statii din cadrul retelei de trenuri
metropolitane ar permite realizarea unui cartier dens cu un grad scazut de dependenta fata
de utilizarea automobilului personal.

-> Dincolo de soseaua de centura, spre Aeroportul International Brasov — prezenta unui
aeroport international impulsioneaza dezvoltarea zonelor din apropierea sa, sub forma
centrelor de productie industriala, a platformelor logistice, a spatiilor de birouri sau a
cartierelor de locuinte. La acestea se pot adauga functiuni hoteliere si centre expozitionale si
de conferinte. Putem presupune ca viitorul aeroport aflat in prezent intr-o faza avansata a
constructiei la Ghimbav va avea un efect similar, motiv pentru care poate fi luata in
considerare extinderea retelei de tramvai spre aceasta zona, in cazul in care sunt realizate
investitii notabile ce duc la aparitia unor cartiere noi. Linia ar traversa soseaua de centura pe
un pasaj dedicat (15), spre terenurile aflate intre raul Ghimbasel si DN 103 C - str. Aeroportului
(16).

-> Spitalul Judetean — Valea Cetatii — in situatia in care cererea pentru transport rapid si de
mare capacitate creste pe fondul schimbarii raportului modal in favoarea transportului public,

poate fi luata in calcul racordarea cartierului Valea Cetatii la reteaua de tramvaie (17).
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6.2.2. Pasi spre realizarea unei linii circulare de tramvai

Concomitent cu extinderea radiald a retelei spre periferiile orasului se pot realiza
legaturi intre bratele acesteia, In functie de necesitatile de transport ce vor aparea in viitor
(fig. 248). Legaturile posibile sunt:

-» Bartolomeu - Centrul Istoric — prin amplasarea liniilor pe str. Lunga (1), str. De Mijloc (2)
sau separarea sensurilor dus-intors pe aceste strazi.

-» Bartolomeu - Tractorul — legdtura se poate face pe str. Independentei (3), necesitand o
solutie de traversare a cdilor ferate fie pe pasajul existent fie prin realizarea unei structuri noi
supraterane sau subterane in acest scop. O alta varianta este conectarea celor doua brate ale
retelei cu o linie amplasata pe bd. Aurel Vlaicu intre bd. Grivitei si bd. 13 Decembrie (4).

-» Harmanului - Zizin — Calea Bucuresti — o legatura realizatd pe traseul fostei linii 101 prin
zone dens populate deservite in prezent de linia de troleibuz 8. Linia ar parcurge traseul Bd.
Garii — Bd. Alexandru Vlahuta (5) — Bd. Saturn (6) pana la intersectia cu bd. Calea Bucuresti.
-» Calea Bucuresti — Valea Cetatii — traseul legaturii poate fi str. Poienelor — str. Carpatilor (7)
si apoi fie continuarea pe str. Carpatilor pana la intersectia cu bd. Muncii (8) fie separarea
sensurilor de deplasare pe str. Vasile Alecsandri si str. Calcarului si reunirea acestora pe str.
Tampei (9).

-> Valea Cetatii — Centrul Istoric — legatura directa intre aceste doua zone este de multa
vreme o preocupare locala. Prima propunere pentru un tunel rutier a fost realizata inainte de
1990. Un posibil traseu ar incepe pe str. Tampei, ar traversa un tunel de cca. 900m (10) si apoi
ar continua pe bd. Eroilor, racordandu-se la linia T1 in zona Modarom. Tunelul pentru tramvai,
desi o lucrare complexa, nu este o propunere iesita din comun. Un tunel de dimensiuni
comparabile este utilizat in Bratislava din 1949. Un alt tunel cu acelasi rol a fost finalizat in
2011 pentru noua retea de tramvaie din Le Havre, Franta.

Tn cazul realiz&rii tuturor acestor conexiuni, si in situatia in care nevoile de mobilitate
urbana de la acel moment justifica acest lucru, in cadrul retelei poate fi infiintat un traseu
circular cu sens dublu. Acesta ar inconjura toata zona centrald a orasului, facand posibile noi

legaturi eficiente si rapide intre cartierele importante ale Brasovului.

Notd: termenul ,linie”, asa cum este el folosit in subcapitolele dedicate extinderilor posibile,

face referire la elementul fizic de infrastructurd pentru tramvai, nu la trasee din cadrul RATBV.
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6.3. Extinderea sistemului spre localitati

le invecinate

Extinderea liniilor de tramvai spre periferiile oraselor mari a fost practicata inca de la
inceputul erei tramvaiului electric, la sfarsitul secolului XIX. Tn alte situatii, noi linii suburbane
de cale feratd au fost introduse dinspre localitétile invecinate pana in centrul oraselor. Tn
Europa, odata cu extinderea oraselor, numeroase astfel de linii au fost integrate in sistemele
locale de transport public. Linia de tramvai Arad — Ghioroc, segmentul ramas in functiune din
fosta cale ferata ingusta Arad — Podgoria (Sageata Verde) este un exemplu de infrastructura
de acest tip. Un alt exemplu istoric este Calea Ferata Suburbana Brasov — Satulung (fig. 249),
primul sistem de transport feroviar urban din istoria Brasovului. Primul ,tramvai” a functionat
in Brasov intre 1892 si 1960, ramificatia spre centrul orasului ramanand in functiune pana in

1938.

E‘pres"' a
nendorf

Preocuparile contemporane in domeniul mobilitatii urbane au readus in atentia
publicului si a specialistilor avantajele pe care le ofera aceste linii suburbane. O idee
conceputa pentru prima data la sfarsitul secolului XIX capata noi semnificatii in prezent,
reprezentand o alternativa sustenabila de transport.

Tn cadrul acestui studiu, posibilititile identificate pentru extinderea retelei spre
exteriorul orasului cu linii suburbane se bazeaza pe prelungirea dincolo de capetele liniilor T1
liniei T1 din Piata Unirii este imposibila extinderea retelei si Ghimbav are acces la

infrastructura feroviara locala, directiile de dezvoltare suburbana a retelei sunt:
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6.3.1. Rulmentul — Sanpetru

Traseul liniei propuse (fig. 250) porneste din zona actualului depou de troleibuze
Rulmentul (1), unde ar avea capétul nordic linia T1. In prima faza, linia poate fi simpld, cu
segmente de linie dubla in zona statiilor. Linia subtraverseaza nodul de circulatie format de
soseaua de centurad si bd. 13 Decembrie printr-un pasaj dimensionat de la bun inceput astfel
incat sa fie posibila dublarea ulterioara a liniei. Rezerva de spatiu poate fi folosita pentru
amplasarea unui coridor pentru biciclisti si pietoni, care sa permita traversarea rapida si sigura
a intersectiei. Linia traverseaza la suprafata soseaua (3) spre prima statie din Sanpetru (4),
care deserveste locuintele noi realizate in zona fostelor sere. Urmatoarea statie (5) este
amplasata pe str. Zaharia Barsan, unde se afla si in prezent o statie RATBV. Zona centrala a
localitatii este deservita de o statie amplasata in apropierea primariei (6). Capatul liniei este
amplasat pe str. Republicii, in zona postului de politie, unde exista spatiu suficient pentru
acest obiectiv (7). Deservirea localitatii Sanpetru cu o linie de tramvai suburban vine in
intampinarea unor probleme deja existente, induse de modelul de dezvoltare contemporan

I"

de tip ,,sprawl!” intalnit in aceasta zona.

6.3.2. Noua — Darste — Sacele

Traseul propus pentru linia spre Sacele (fig. 251) porneste din zona garii Darste (1) sau,
alternativ, din zona str. Lacurilor, in functie de solutia aleasa pentru capatul liniei T2 din Noua.
Si Tn acest caz, linia simpla traverseaza infrastructura existenta cu ajutorul unui pasaj
dimensionat din start pentru o eventuald dublare (2). Tn acest caz, pasajul este unul denivelat,
peste liniile de cale ferata si bretelele rutiere ale nodului de circulatie. Linia urmeaza apoi
aliniamentul soselei de centura a municipiului Sacele, de-a lungul traseului urmat in trecut si
de fosta cale ferata suburbana. Statiile propuse ar fi amplasate la intersectiile cu strazile
Bereczki Anna (3), Ciucas (4), Alexandru lon Lapedatu (5), Pet6fi Sandor (6) si Zizinului (7).
Capatul liniei este amplasat in imediata apropiere a celui mai mare ansamblu de locuinte
colective din Sacele, la intersectia strazilor Florilor si Viitorului (8).

O solutie alternativa (cu accesibilitate pietonala sporita) pentru amplasarea acestei
linii este construirea de-a lungul principalei artere rutiere din interiorul municipiului, pe
traseul bd. Brasovului — Primaria Sacele — bd. George Moroianu, cu capatul de linie in zona
Garaj Sacele. Solutia optima va fi determinata, in cazul realizarii acestei linii suburbane, prin

studii detaliate ce vor analiza ambele variante.
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6.4. Perspectivele solutiei Tram - Train

6.4.1. Notiunigenerale

Tram-Train este o solutie contemporana de transport public ce reuneste
caracteristicile vehiculelor de transport feroviar cu acelea ale tramvaielor concepute pentru
a circula Tn mediul urban. Un vehicul din aceasta categorie poate circula asemenea unui
tramvai pe strazile unei localitati iar apoi poate utiliza reteaua feroviara national3,
deplasandu-se intre localitati cu viteza unei garnituri de tren conventionale. Un astfel de
sistem poate acoperi o zona metropolitana extinsa, conectand nucleul urban de comunitatile-
satelit. n cazul localitatilor unde gara este amplasat3 periferic, in afara zonei centrale, dens
populate, o linie tram-train poate aduce transportul de mare capacitate acolo unde locuieste
propriu-zis majoritatea populatiei.

Ideea combinarii celor douda moduri de transport intr-un sistem unic nu este noua. La
inceputul secolului 20, in Statele Unite ale Americii, erau in functiune numeroase linii de
,tramvaie interurbane” care circulau atat pe strazile din interiorul oraselor céat si pe liniile de
cale ferata din afara acestora. Modelul contemporan al sistemelor tram-train a fost intemeiat
si perfectionat de Karlsruhe, purtand astazi numele orasului german. Inaugurat in 1992,
sistemul Karlsruhe Stadtbahn permite deplasarea din centrul localitatilor invecinate spre
centrul orasului In mod direct, eliminand nevoia transbordarii si reducand timpul de

deplasare necesar (fig. 252, 253).
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Succesul sistemului a motivat si alte regiuni sd preia acest model. In prezent exist3
sisteme tram-train in Germania, Austria, Danemarca, Franta, Italia, Spania, Marea Britanie,
Japonia si SUA. O linie tram-train a fost inaugurata recent in Ungaria. Aceasta leaga orasul

Szeged de HodmezGbvasarhely si are o lungime de 26.2km (fig. 254).
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Pentru functionarea vehiculelor tram-train exista mai multe optiuni, in functie de
contextul in care acestea urmeaza sa circule si de infrastructura disponibila. La trecerea din
reteaua de tramvai pe liniile de cale ferata, poate fi utilizata electrificarea feroviara (vehiculele
sunt echipate pentru a utiliza ambele voltaje). Acolo unde infrastructura feroviara nu este
electrificata, solutia conventionala a fost utilizarea motorizarii Diesel. Progresele realizate in
ultimii ani Tn domeniul acumulatorilor si supercondensatorilor reprezinta noi posibilitati
pentru functionarea fara emisii poluante a sistemului.

Organizarea interioara a vehiculelor difera de cea a tramvaielor conventionale, fiind
acordata o mai mare atentie calatorilor pe distante mai lungi decat cele specifice unei retele
urbane. Tn mod uzual aceste vehicule sunt bidirectionale si pot atinge o vitezd maxima de
100km/h pe calea ferata. Latimea comuna este de 2.650mm, aspect ce trebuie avut in vedere

la integrarea acestei solutii in retele deja existente.

6.4.2. Contextul local

Tn cazul zonei metropolitane Brasov sunt intrunite o serie de conditii ce pot recomanda
implementarea unei solutii de tip tram-train ca evolutie a sistemului de trenuri metropolitane

aflat deja in faza studiilor de fundamentare:
Notad: cifrele referitoare la populatia localitdtilor sunt bazate pe recensdmdntul din anul 2011

- Infrastructura feroviara existenta deserveste toate localitatile importante (exceptia
notabila fiind mun. Sacele)

- Prezenta pe o raza de maxim 30km fata de Brasov a unor asezari urbane cu populatii
cuprinse intre 15-25.000 locuitori (Codlea — 22.000, Zarnesti — 23.000, Rasnov —
15.000)

- Prezenta in interiorul acestor orase a unor cartiere dense de locuinte colective
realizate inainte de 1990

- Existenta in aceeasi raza de 30km a unei retele de localitati de cca 5.000 de locuitori
deservite de infrastructura feroviara existenta (Ghimbav — 4700, Cristian — 4.500,

Feldioara —4.400, Harman — 4.700, Bod — 4.000, Prejmer — 5.300)
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- Cu exceptia garii Brasov, toate statiile de transport feroviar sunt amplasate periferic,
la departare de principalele zone locuite

- Extinderea actuala de tip ,sprawl” a multor dintre aceste localitati, fenomen ce va fi
greu de franat in absenta unei alternative atractive la utilizarea automobilului
personal

- Prezenta la o distantd de 32km pe calea ferata a unui centru urban cu o populatie de

56.000 de locuitori, cu cartiere dense amplasate la distanta de gara orasului

6.4.3. Posibilitati de implementare

- Zarnesti (fig. 255)

Str. Tudor Vladimirescu — str. Mitropolit lon Metianu — str. Mihai Eminescu — str. lon Senchea
— retur str. Tiberiu Sparchez - str. Mitropolit lon Metianu (bucla unidirectionald)

- Tohan — Blocuri (fig. 256)

Strada Mare — str. Postavarului — str. Pompiliu Dan — str. Negoiu — str. 1 Decembrie — Strada
Mare, retur pe str. Ciucas

- Rasnov (fig. 257)

Calea Brasovului — str. Caraiman — str. Cdmpului, retur str. Uzinei — str. Florilor

- Ghimbav (fig. 258)

De la intrarea dinspre Brasov pe Calea Brasovului - Metro — str. Fagarasului - iesirea spre
Codlea

- Codlea (fig. 259)

Str. Barsei — str. Lunga — str. Magurii — str. 9 Mai — str. Nordului — retur pe str. Lunga (bucla
unidirectionald intre Biserica Fortificata si iesirea spre Fagaras)

-> Feldioara (fig. 260)

Intrare dinspre Cetatea Feldioara — Cetate — Str. Octavian Goga pana la intersectia cu N. lorga
- Harman (fig. 261)

Gara Harman — str. Garii — str. Pietii — Biserica Fortificata

- Prejmer (fig. 262)

Parc Industrial — str. Brasovului — Strada Mare — Gara Prejmer

- Sfantu Gheorghe (fig. 263)

Stabilirea unor trasee exacte pentru o eventuala retea de tramvai / tram-train necesita un
studiu dedicat. Tn imagine sunt prezentate variante posibile de conectare a garii cu

principalele cartiere.
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Fig. 256
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6.5. Cartiere noi construite in paralel cu extinderea retelei

in subcapitolele precedente a fost mentionatd practica extinderii oraselor cu noi
cartiere construite in jurul unor axe principale deservite de reteaua de tramvai si posibilitatea
implementarii acestei solutii in Brasov pentru a permite dezvoltarea sustenabila a orasului in
acord cu practicile contemporane. Tn jurul orasului existd importante rezerve de teren ce pot
fi utilizate pentru realizarea unor astfel de cartiere (fig. 264).

Printr-o colaborare eficienta intre proiectanti, autoritatile locale si mediul privat se
poate schimba modul actual de dezvoltare de multe ori haotica si lipsita de planificare pe
termen lung cu un model care sa raspunda la provocarile legate de protejarea mediului si de

folosirea eficienta a resurselor, un model care sa ofere in acelasi timp conditii de locuire net

superioare dezvoltarilor rezidentiale actuale.

n continuare sunt prezentate trei exemple de astfel de cartiere, fiecare cu o vechime
de peste 20 de ani, o perioada suficienta pentru a demonstra atat maturitatea conceptelor
utilizate cat si beneficiile aduse in timp de acest mod de dezvoltare urbana.
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6.5.1. Vauban, Freiburg

Cartierul Vauban (fig. 265) se afla in sudul orasului german Freiburg. Cartierul a fost
construit pe amplasamentul unei foste baze militare si este conceput pentru a fi un model de
dezvoltare sustenabila. Lucrarile de constructie au inceput in 1998 si prima faza a proiectului
a fost data in folosinta in 2001. Toate cladirile din cartier au un grad ridicat de eficienta
energeticd, multe dintre ele fiind case pasive. Apa calda si agentul termic sunt produse intr-o
centrald de cogenerare pe biomasa.

Cartierul include locuinte individuale, colective, spatii comerciale, functiuni
educationale si zone de recreere. Tot aici se afla si cdmine studentesti ale Universitatii din
Freiburg. Numarul locuitorilor este estimat la 5.600 iar cartierul are o suprafata de
aproximativ 2.8 km2. Tn cartier nu exist3 cladiri inalte iar spatiile publice si suprafetele plantate
sunt generoase.

Vauban, alaturi de celelalte cartiere prezentate, demonstreaza ca densitatea sporita
si o calitate ridicata a locuirii pot coexista. Majoritatea serviciilor necesare zilnic sunt
disponibile in interiorul cartierului (comert, alimentatie, educatie, etc). Densitatea ridicata

permite accesul la un numar ridicat de servicii si functiuni publice si deservirea cu o linie de

transport public de mare capacitate.
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Cel mai bun exemplu de eficientda energetica este ansamblul Solar Settlement (fig.
266), care include 59 de locuinte echipate cu panouri solare ce produc mai multd energie
electrica decat necesarul utilizatorilor. Surplusul este livrat in reteaua de distributie locala.

Ansamblul construit intre 2000 si 2005 a fost primul de acest tip pe plan global si a castigat

numeroase premii pentru arhitectura, urbanism si solutii sustenabile in domeniul locuirii.

n interiorul cartierului, mersul pe jos si folosirea bicicletei sunt principalele moduri de
deplasare. Cartierul beneficiaza de o legdtura directa cu centrul orasului, prin intermediul
liniei de tramvai ce constituie principala axa de transport. Pe langa tramvai zona este deservita
si de cateva linii de autobuz. Reteaua stradalad a cartierului a fost conceputa plecand de la
conceptul de ,permeabilitate selectiva” (filtered permeability). Acesta favorizeaza modurile
de deplasare alternative si limiteaza circulatia fluenta a automobilelor.

Tn interiorul cartierului nu exist3 locuri de parcare la nivelul solului. Gararea acestora
se poate face in parcérile aflate la marginea cartierului. Tn 2009 70% din familii nu detineau
un automobil personal iar acest procent creste gradual. La 20 de ani de la inaugurare, Vauban
ramane un exemplu remarcabil de urbanism contemporan si a fost o sursa de inspiratie
pentru alte proiecte similare.
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6.5.2. Riesefeld, Freiburg

Proiectarea acestui cartier aflat in zona de vest a orasului Freiburg (fig. 267) a inceput
in 1992. Construirea primelor cladiri si a infrastructurii a demarat in 1993 iar primii locuitori
s-au mutat in cartier in 1996. Tn 1997 a fost data in folosintd noua scoald primard din cartier.
Tot in 1997 a fost finalizata linia de tramvai ce deserveste cartierul. Drumul spre centrul
orasului poate fi efectuat cu tramvaiul in 15-20 minute. Ultima faza importanta de dezvoltare
a fost finalizata in anul 2000 Tnsa adaugarea de diverse functiuni noi continua si in prezent.
Toate cladirile sunt eficiente energetic si multe dintre acestea beneficiaza de panouri solare,
pompe de caldura sau alte tehnologii sustenabile. Ideile aplicate la realizarea acestui cartier
au fost ulterior continuate si imbunatatite in cazul cartierului Vauban. Viteza maxima permisa
n interiorul cartierului este de 30km/h. Circulatiile pietonale sunt integral accesibile.

Cartierul are o populatie de cca 10.000 de locuitori si o suprafatd de 3.93 km?2.

Realizarea cartierului a creat aproximativ 1000 de locuri noi de munca in cadrul serviciilor

disponibile Tn cadrul acestuia. in vecinitate existd zone naturale protejate.
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6.5.3. SolarCity, Linz

Primele demersuri pentru realizarea cartierului au fost intreprinse in 1992, ca raspuns
la criza de locuinte cu care se confrunta orasul austriac la acea vreme. Pentru degrevarea
acestei situatii a fost identificat un teren corespunzitor in sud-estul orasului. Intre 1993 si
1999 au fost construite 1300 de apartamente ocupate in prezent de cca 4.000 de locuitori.
Imobilele de locuinte sunt dispuse concentric in jurul unui nucleu functional ce reuneste
majoritatea serviciilor disponibile in cartier (fig. 268).

Principalul mijloc de transport disponibil este linia de tramvai construita odata cu
restul cartierului, ce asigurd legdtura cu zona centrald. Incilzirea solard asigurd 1/3 din

necesarul de apa calda si caldura, restul provenind de la sistemul de termoficare urban. O

atentie deosebita a fost acordata colectarii si epurarii apelor uzate.
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7. Recomandari privind promovarea proiectului

7.1. Publicul tinta

Exista trei categorii de public carora li se adreseaza strategia de comunicare si care
trebuie sa fie avute in vedere in momentul conceperii mesajelor de promovare a noului mijloc

de transport din Brasov, si anume:

e Non-utilizatorii, pe care ne dorim s& i atragem ca utilizatori ocazionali. in urma
sondajului realizat, acest public tinta este compus in mare parte din tineri profesionisti
si antreprenori, care nu sunt la fel de convinsi de utilitatea introducerii unui nou mijloc
de transport in Brasov, fiind mai ingrijorati cd acesta ar putea ingreuna traficul decat
celelalte categorii. Din raspunsurile acestora, ar lua in considerare utilizarea
transportului public daca acesta ar oferi conditii de calatorie mai bune, trasee mai utile

pentru ei si o frecventa ridicata.

e Utilizatorii care au acces la o0 masina personala, pe care ne dorim sa i pastram ca si
utilizatori pe termen lung. Regdasim oameni din toate grupele de varsta in aceasta
categorie, iar cea mai mare parte dintre ei sunt angajati. O parte dintre ei nu conduc
sau nu au mereu acces la masina, deoarece este folosita de un alt membru al familiei,
Tnsa unii aleg sa lase masina acasa cand stiu ca nu ar gasi parcare in zonele in care vor

sa ajunga sau cand vor sa reduca cheltuielile cu transportul.

e Utilizatorii care nu au acces la o0 masina personala, pe care ne dorim sa ii pastram pe
termen lung, chiar si dupa o eventuala achizitie a unui vehicul personal. Si in aceasta
categorie de respondenti regasim oameni din toate grupele de varsta, cu usor mai
multi pensionari decat in cazul utilizatorilor care au acces la o masina personala.
Majoritatea dintre ei sunt angajati. Pentru acest segment de utilizatori, respectarea
programului de circulatie, imbunatatirea conditiilor si o frecventa mai mare ar ajuta la

eficientizarea transportului public.
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Majoritatea respondentilor din toate cele trei categorii au reactionat pozitiv cu privire
la construirea unei retele de transport ecologic de mare capacitate in Brasov si considera ca
acest proiect va avea ca efecte principale reducerea poluarii; aspect de care s-au aratat foarte
incantati; si fluidizarea traficului. Non-utilizatorii au avut cel mai mare numar de oameni care
nu sunt de acord cu acest proiect. Pentru acest public tinta, vor trebui depuse eforturi
suplimentare, vor trebui asigurati ca noul mijloc de transport nu va ingreuna traficul, ci,

dimpotriva, il va reduce.

Fiecare segment a mentionat faptul ca serviciul actual este deficitar in ceea ce priveste
frecventa cu care circuld vehiculele, asadar, dupa momentul in care se decide programul de
circulatie pentru noul mijloc de transport in comun, merita subliniata frecventa cu care vor

circula cu fiecare ocazie.

7.2. Branding si identitate vizuala

Introducerea unui nou mijloc de transport public pe sine nu va fi un proces usor de
acceptat pentru multi dintre locuitorii Brasovului, cel putin in prima etapa, de creare a
infrastructurii. Fiind nevoie de multe lucrari, perioada de constructie va fi cea mai neplacuta
pentru public. De aceea, este importanta comunicarea periodica a etapei in care se afla

RN
|

proiectul si ce lucrdri urmeaza s fie realizate. In plus, marcarea sau “sarbatorirea” incheierii

fiecarei etape poate avea efecte pozitive asupra publicului.

Tnca din etapa de construire a infrastructurii, mult fnainte de prima cursa cu noul mijloc
de transport in comun, este importanta identitatea vizuala a acestuia, mai exact, este
necesara asocierea sa cu brandul operatorului care va presta acest serviciu. Aplicarea design-
ului impus de operator pe noile vehicule se va face din momentul semnarii contractului cu
viitorul furnizor, prin specificarea clara a cerintelor legate de schema de vopsire si aplicarea

elementelor de brand.
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7.3. Experienta calatorului cu brandul

Fiecare angajat, oricat de mic ar fi rolul sau Tn companie, trebuie privit ca un
ambasador al brandului, de aceea, fiecare interactiune a acestora cu publicul ar trebui sa fie
impecabila. Acest aspect este important Tn orice context, insa intr-o perioada tensionata, cum
va fi cea a lucrarilor la infrastructura, acesta devine esential. O experienta mai placuta a

calatorului se poate obtine prin:

e Mentinerea la curent a angajatilor cu evolutia proiectului de introducere a unui mijloc
de transport ecologic de mare capacitate. In acest fel, dac3 angajatii primesc intrebari
din partea publicului despre evolutia proiectului, acestia vor putea sa le explice ce s-a
realizat pana acum, la ce etapa se afla si ce mai urmeaza. Aceasta abordare are dublu
rol - de a-i face pe angajati sa se simta inclusi in proiect si de a-i ajuta pe utilizatorii de
transport public sa afle informatii direct de la un reprezentant al companiei.
Informatiile despre evolutia proiectului pot fi transmise in cadrul sedintelor de

departament si reiterate prin email-uri interne catre toti angajatii.

® Asumarea unui program de instruire periodica a angajatilor care au contact cu
publicul; cum sunt soferii, controlorii sau cei din departamentul de servicii clienti.
Printre subiectele explorate trebuie sa se regdaseasca: modalitati de a-si pastra calmul
n situatii stresante si comunicarea eficienta. Programul de instruire poate fi conceput
si sustinut fie de catre persoane desemnate din interiorul AMDDTPBV sau RATBYV, fie
de consultanti externi. Indiferent de modalitatea aleasa, important este ca acesta sa

fie sustinut periodic pentru a avea efectul dorit.
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7.4. Mesaje recomandate

Conform sondajului realizat, cele mai problematice aspecte ale transportului public
din Brasov sunt: faptul ca nu circula suficient de des, faptul ca dureaza prea mult sa ajunga la
destinatie, este prea aglomerat, faptul ca nu se respecta programul de circulatie si faptul ca
aglomeratia ingreuneazd deplasarea. in plus, respondentii au anticipat faptul ¢ introducerea
unui mijloc de transport ecologic de mare capacitate va avea efecte pozitive precum
reducerea poluarii si fluidizarea traficului. Aceste raspunsuri pot fi folosite pentru a creiona
mesajele de promovare a noului mijloc de transport. Asadar, recomandam ca principalele

mesaje care trebuie transmise despre noul mijloc de transport, cu fiecare ocazie, sa fie:

e Viteza de deplasare crescuta / te ajuta sa ajungi mai repede la destinatie datorita
separarii de trafic. Trei dintre problemele adresate (“nu circulad suficient de des”,
“dureaza prea mult panda ajunge la destinatie” si “aglomeratia ingreuneaza
deplasarea”) sunt de fapt trei efecte care au aceeasi cauza, si anume, faptul ca
autobuzele si troleibuzele cu care se asigura serviciul actual de transport public circula
pe aceleasi strazi ca si masinile personale si nu au asigurate benzi dedicate. Separarea
noului mijloc de transport de traficul auto va permite cresterea vitezei, evitarea
aglomerarii rutiere si respectarea unui program de circulatie cu o frecventa crescuta.

e Capacitatea mare si, implicit, reducerea aglomeratiei din interiorul vehiculului /
faptul ca poate transporta mult mai multe persoane fata de un autobuz electric. Este
importanta pozitionarea ca o alternativda mai buna la autobuze electrice, deoarece
majoritatea dintre cei care se opun acestui proiect sustin ca utilizarea acestora este la

I”

fel de eficienta, fara a “incurca traficul” si fara a fi nevoie de construirea infrastructurii.
e Sustenabilitatea / faptul cd este mai putin poluant decat alte mijloace de transport
in comun. O mare parte dintre respondenti considera ca reducerea poluarii va fi
principalul efect al noului mijloc de transport Tn comun, asadar este important sa le
confirmam acest aspect si sa il mentionam cu fiecare ocazie, pentru ca cei care nu sunt
convinsi de utilitatea acestuia sa perceapa acest avantaj. Ca o modalitate mai atractiva
deilustrare a reducerii poluarii, se pot cauta exemple de orase similare ca dimensiune

care au introdus recent tramvaiul ca mijloc de transport in comun si prezentarea

informatiilor despre nivelul de poluare inainte si dupa introducerea tramvaiului.
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7.5. Canale de comunicare recomandate

Pentru promovarea cu succes a unui serviciu de transport public nou, este important
ca publicul tinta cu care ne dorim sa comunicam sa primeasca mesajele noastre pe canalele
de comunicare cu care sunt familiari si care sunt potrivite pentru ei. Identificarea mixului
potrivit de canale de comunicare este una dintre componentele esentiale ale unei strategii de
marketing, deoarece transmiterea unui mesaj potrivit pe un mediu pe care publicul tinta nu il

foloseste poate deveni la fel de ineficienta ca si lipsa totala a comunicarii.

Pentru promovarea introducerii unui mijloc de transport ecologic de mare capacitate in

Brasov, recomanddam urmatoarele canale de comunicare:
e Social media (Facebook, Instagram)

Pe langa faptul ca este probabil cel mailaindemana canal de comunicare, social media
are si avantajul de a fi un canal bidirectional; permite publicului tinta sa ofere feedback
instant si sa reactioneze la informatiile primite. Recomandam monitorizarea constanta
a comentariilor primite din partea publicului pe aceste canale de comunicare pentru

urmarirea fluctuatiilor in perceptia serviciului prestat.
e Materiale print (brosuri, harti, stickere)

Materialele de acest tip pot fi folosite in mod eficient pentru a comunica atat cu
utilizatorii serviciului, cat si cu non-utilizatorii. Se pot concepte materiale in care sa fie
prezentate informatii interesante despre noul mijloc de transport, etapele proiectului
sau o hart3 cu viitoarele trasee. In plus, pentru primii utilizatori, se pot imparti stickere
cu mesaje care 1i Incurajeaza sa foloseasca in continuare acest mijloc de transport (de
exemplu “Contribui cu mdandrie la scdderea poludrii din Brasov. Folosesc tramvaiul /

metroul usor!”).
e Spatiile publicitare din statii

Spatiile publicitare din statii se pot utiliza pentru toate categoriile de public tinta, dar

in mod particular, sunt utile pentru utilizatorii noului mijloc de transport in comun.
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Aici se poate afisa harta cu toate traseele si programul de circulatie, dar si informatii
interesante despre noul mijloc de transport sau mesaje de incurajare a folosirii acestui

serviciu.
e Spatiile publicitare din interiorul si exteriorul vehiculelor

Spatiile publicitare din interiorul si exteriorul vehiculelor reprezintda un canal de
comunicare excelent si foarte putin costisitor, care poate fi utilizat pentru a transmite
mesaje pentru publicul tinta. Pentru utilizatori, recomandam folosirea preponderent
a spatiului din interior, iar mesajele sa fie de incurajare a acestora sa continue sa
foloseasca noul mijloc de transport. Pentru non-utilizatori, spatiile din exteriorul
vehiculelor sunt cele mai potrivite, deoarece ei pot citi mesajele cand sunt blocati in
trafic. Pentru non-utilizatori, recomandam ca mesajele sa fie concentrate in jurul
beneficiilor palpabile imediate pe care le-ar obtine daca incep sa foloseasca noul
mijloc de transport in comun, economisirea de timp si bani fiind printre cele mai

atractive.
e Mass-media locala (radio, canale TV locale, presa online)

Un mesaj venit printr-un canal de mass-media 1i ofera mai multa legitimitate, datorita
increderii pe care oamenii o au in informatiile receptionate din presa. Asadar, in
momentul in care sunt informatii importante de transmis si cand se ating noi etape de
dezvoltare in proiect, este important ca acestea sa fie anuntate si prin intermediul
mass-media. Putem folosi acest canal pentru a focaliza opinia publica pe avantajele
proiectului, iar mass-media va prelua rolul de catalizator al mesajelor transmise si de

pozitionare a proiectului ca fiind unul benefic pentru oras.

Indiferent de canalul de comunicare utilizat, recomandam un limbaj pozitiv si evitarea
Tnvinuirii non-utilizatorilor, a exemplelor negative si a mesajelor cu subinteles. Chiar daca sunt
atractive pe termen scurt, acestea nu duc la schimbari de comportament. Distinctia dintre
utilizatori si non-utilizatori trebuie sa se regaseasca n tipul de mesaje folosite, in canalele de

comunicare utilizate si in alegerea beneficiilor scoase in evidenta.
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7.6. Actiuni de marketing recomandate

7.6.1. Comunicarea constanta pe canalele de social media

Comunicarea despre noul mijloc de transport pe profilele de social media ale
operatorului este esentiala, datorita posibilitatii de apropiere de publicul tinta si de
comunicare directd cu acestia. Nu recomandam folosirea unor profile de social media
intermediare strict pentru noul mijloc de transport, pentru a nu crea o separare in opinia
publica cu privire la diferitele mijloace de transport in comun. Din moment ce toate tipurile
de transport in comun vor fi prestate sub acelasi brand si vor avea partea de comercial si
ticketing unitara, nu se justifica crearea unei identitati vizuale intermediare sau canale de

comunicare dedicate doar pentru unele dintre ele.

Este important ca mesajele despre noul mijloc de transport sa apara pe aceste profile
cat mai curand, nu trebuie asteptat momentul lansarii serviciului pentru a fincepe
comunicarea. Pentru inceput, se poate anunta lansarea proiectului, se poate prezenta o harta
cu viitoarele trasee, se pot detalia etapele pe scurt, se poate crea o cronologie vizuala cu
etapele si data estimata a implementarii fiecareia si se poate “sarbatori” trecerea peste cate
o etapa pentru a ilustra faptul ca se lucreaza activ la proiect, se fac progrese si ca se apropie

momentul lansarii.

Marcarea acestor momente este importanta pentru oameni deoarece in faza de
discutii, negocieri si licitatie nu vor vedea nimic palpabil, iar in etapa de constructie vor fi
deranjati de zgomot si de portiunile de drum inchise. De asemenea, o parte dintre
respondenti si-au exprimat reticenta ca un astfel de proiect se poate duce la bun sfarsit,

asadar, comunicarea periodica despre etapele incheiate le demonstreaza ca se fac progrese.

Pe masura ce se apropie lansarea noului mijloc de transport in comun, se pot publica
periodic imagini cu evolutia construirii depoului, cu portiuni de cai de rulare finalizate si
imagini cu primele vehicule, atat din interior cat si din exterior. De asemenea, daca exista

posibilitatea, se pot publica simulari video - cum va arata tramvaiul / metroul usor din Brasov.
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O alta idee de continut este publicarea periodica de imagini sau inregistrari video cu
tramvaie din orase similare cu Brasovul in care s-au introdus recent. in plus, se pot realiza
interviuri video scurte cu oameni din aceste orase, care pot vorbi despre efectele pe care le-
a avut introducerea tramvaiului - ce s-a schimbat, daca folosesc si ei noul mijloc de transport
si daca considera ca a fost o decizie buna. E importanta includerea mai multor perspective,
pentru ca, indiferent cat de multe avantaje prezintd noul mijloc de transport, vor fi mereu
grupuri care se opun. Cifrele si informatiile tehnice nu-i vor convinge ca este o decizie buna,
insa perspectiva unei persoane care spune ca initial a fost sceptic cu privire la tramvai, ba
chiar s-a opus acestui proiect, dar acum a ajuns sa il utilizeze, reprezenta o strategie mult mai

eficienta.

7.6.2. Crearea unei sectiuni web dedicate noului sistem de transport

Este important ca oamenii interesati sa poata gasi toate informatiile disponibile
despre noul mijloc de transport intr-un singur spatiu online, dedicat acestui proiect. Nu
recomandam crearea unui site web separat doar pentru acest serviciu, ci crearea unei sectiuni
pe site-ul operatorului, in care sa se actualizeze constant evolutia proiectului, sa se publice

imagini cu fiecare etapa a santierului si cu primele vehicule.

De asemenea, recomandam includerea unei subsectiuni dedicata exemplelor de bune
practici din alte orase. Alte tipuri de continut care ar fi usor de asimilat pentru publicul tinta
sunt: ilustratii cu comparatii dintre numarul de oameni care poate fi transportat cu tramvaiul
versus autobuzul sau dintre nivelele de substante poluante din atmosfera oraselor inainte si

dupa punerea in circulatie a tramvaielor.

7.6.3. Comunicarea periodica prin mass-media

Mass-media poate fi cea mai bunda modalitate de popularizare a noului mijloc de
transport Tn comun si de incadrare a acestuia ca o alternativd mai rapida, mai putin
aglomerata si mai putin poluanta decat cele existente deja. Comunicarea despre evolutia
proiectului, despre incheierea unei etape si datele estimate pentru lansare trebuie

comunicate si prin intermediul presei locale. Jurnalistii pot fi cooptati ca si aliati pentru
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promovarea acestui proiect prin transmiterea periodica de informatii in exclusivitate si de

comparatii intre tramvai / metrou usor si alte mijloace de transport in comun.

Fiind un subiect de interes public, toate publicatiile media sunt interesate sa publice
informatii despre proiect. Oferirea ocaziei de a transmite informatii din alte perspective
(comparatii intre diferite mijloace de transport sau exemple de bune practici din alte orase) i
vor ajuta sa ofere o imagine mai completa a acestui mijloc de transport, nu doar sa raporteze

din documentele publicate de Primaria Municipiului Brasov, AMDDTPBYV sau RATBV.

7.6.4. Implicarea utilizatorilor in dezvoltarea proiectului

Oamenii sunt de cele mai multe ori reticenti la schimbare si la orice situatie
necunoscuta, de aceea, este importanta crearea unor modalitati prin care pot afla mai multe
despre noul mijloc de transport. Prezentarea de date tehnice este atractiva pentru un grup
mic de oameni, insa expunerea la un concept nou este primul pas spre intelegerea si spre
acceptarea acestuia, asadar, pentru a creste numarul de sustinatori ai acestui proiect, se pot

organiza actiuni menite sa-i educe si sa-i implice intr-un mod interactiv, cum ar fi:

e Implicarea publicului in anumite decizii: alegerea numelor pentru statiile noi sau
alegerea designului final pentru noile vehicule. Se poate lucra Tmpreuna cu
producatorul vehiculelor pentru a prezenta 3-4 variante finale de design din care
oamenii sa isi aleaga favoritul. Acest tip de interactiune fi ajuta pe oameni sa se simta
implicati in comunitate si s3 vad3 ¢ opinia lor poate face o diferentd. n plus, dac
varianta votata de o persoana ajunge sa fie folosita, poate simti ca a contribuit si el Ia
dezvoltarea orasului.

e Exploatarea fascinatiei copiilor pentru vehicule mari prin organizarea de excursii in
depouri sau organizarea de curse demonstrative cu tramvaiul pe primele portiuni
finalizate si educarea acestora cu privire la transportul public. Chiar daca multi copii
circula doar cu masina familiei si nu au ocazia sa foloseasca transportul in comun, unii
dintre ei sunt interesati si fascinati de vehicule mari, iar acest tip de activitati pot
reprezenta o oportunitate de invatare nu doar pentru copii, ci si pentru parinti, care
pot transmite mai departe avantajele tramvaiului / metroului usor si pot chiar incepe

sa 1l foloseasca ocazional.
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e Crearea de harti interactive online cu viitoarele trasee si invitarea brasovenilor de a
identifica si marca pe harta cea mai apropiata statie de locuinta lor sau de a identifica
noi legaturi cu transportul public pe care Tnhainte nu le aveau la dispozitie.

[

e Demararea de sondaje scurte, cu cate o intrebare de genul “Intre ce ore circuli cel
mai des?”, si folosirea acestor informatii pentru a stabili programul de circulatie al
noilor mijloace de transport. Pentru a stimula calatorii sa raspunda in numar cat mai
mare, se pot organiza trageri la sorti, iar castigatorilor sa li se ofere premii precum
oportunitatea de a fi printre primii pasageri in momentul lansarii.

e Ziua Portilor Deschise la viitorul depou. Pe langa excursiile organizate pentru copii la
depou, se poate organiza anual un eveniment de genul Ziua Portilor Deschise, in care
orice persoana interesata poate vizita noul depou si poate interactiona cu angajatii.

e 1n zona santierului, se poate monta un whiteboard peste panourile care acopera
zona de lucrari pe care sa fie invitati brasovenii sa lase un mesaj in completarea unei
propozitii de genul “Imi doresc ca tramvaiul / metroul usor s3 aduca in Brasov...”.

7.7. Campanii punctuale de promovare a noului mijloc de
transport

Mesajul, beneficiile promovate si canalul de comunicare trebuie adaptate in functie
de publicul caruia se adreseaza la fiecare campanie. Statiile mari din locatii aglomerate sau
exteriorul vehiculelor sunt canale excelente pentru a comunica cu non-utilizatorii. Tn schimb,
statiile mici, de cartier, precum si interiorul vehiculelor reprezinta locatii perfecte pentru a ne

adresa utilizatorilor.

n ceea ce priveste mesajele, pe utilizatori e important s3-i felicitim pentru alegerea
facuta si sa-i incurajam sa continue folosirea transportului in comun. Recomandam folosirea
unui limbaj pozitiv, prin care utilizatorul sa simta ca face parte dintr-o comunitate de oameni
care au un impact asupra mediului. Oferirea unui serviciu de calitate este cea mai buna
modalitate de a mentine utilizatorii actuali, Tnsa nu trebuie trecuti cu vederea in momentul

conceperii de noi campanii.

Pentru non-utilizatori, e important sa subliniem beneficiile imediate pe care le-ar

putea avea, cum ar fi economia de bani si de timp. Recomandam evitarea folosirii mesajelor
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negative si a celor care fac referire la salvarea planetei sau la protejarea mediului pentru
aceasta categorie de public. Desi conceptele sunt pozitive si majoritatea oamenilor se declara
de acord cu masuri de reducere a poluadrii, acest tip de argumente nu sunt suficient de
puternice pentru a provoca schimbari de comportament. Pentru acest segment de public,
focusul trebuie sa fie mereu pe beneficii palpabile, concrete, cum ar fi faptul ca folosirea
noului mijloc de transport ii va ajuta sa ajunga mai repede la munca, pentru ca este separat
de trafic, sau ca ar putea economisi in fiecare luna cateva sute de lei pe care ii da acum pe

carburanti.

n functie de tipul de mesaj, materialele print pot fi o variant3 excelentd pentru ambele
categorii de public. De exemplu, pentru utilizatori, se pot crea stickere care 1i incurajeaza sa
continue folosirea transportului public, iar pentru non-utilizatori, se pot concepe harti cu noile
trasee sau mesaje care compara timpul petrecut in trafic pentru a parcurge un anumit traseu
cu masina comparativ cu noile mijloace de transport si perioada de timp economisita prin

utilizarea transportului public.

Tn momentul conceperii de campanii, pe 1ang3 prezentarea beneficiilor si a avantajelor
concrete, o alta tactica eficienta este identificarea unor probleme reale ale publicului tinta
pentru care transportul public poate fi o solutie. De exemplu, cautarea unui loc de parcare in
centrul Brasovului s-a dovedit un factor major in decizia utilizatorilor care au acces la o masina
personald sa aleaga transportul public in detrimentul vehiculului. Asadar, se poate gandi o
campanie punctuala in care sa se exploateze aceasta problema cu care se confrunta non-

utilizatorii si se poate prezenta alternativa - transportul cu tramvaiul / metroul usor.

7.8. Alte modalitati de promovare a noului mijloc de transport

e in timpul santierului, se pot folosi panourile care acopera lucrdrile pe post de
panouri outdoor, pentru a afisa imagini cu simulari ale noului mijloc de transport si
mesaje pozitive de genul: “Au mai ramas x luni pana cand vei putea merge cu
tramvaiul / metroul usor la muncd”, “Lucram la fluidizarea traficului”, “Dupa
finalizarea lucrarilor, pe aici vei ajunge in x minute de la Punctul A la Punctul B”. Tn

cazul ultimului exemplu, este important sa alegem un traseu care momentan este
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foarte aglomerat si in care se pierde mult timp Tn trafic, pentru ca alternativa
prezentata sa fie una atractiva.

e Parteneriate cu vedete locale: Pentru a atrage si publicul mai tanar, recomandam
asocierea cu vedete locale mai mici, care au o baza solida de fani pe social media. Se
poate crea un protocol de colaborare cu 2-3 postari lunare in care vedetele sa apara
in noul mijloc de transport in comun sau sa mentioneze faptul ca au ajuns la un
eveniment folosind tramvaiul / metroul usor. Acest tip de promovare este o
modalitate eficienta de a influenta si schimba comportamentul oamenilor pe termen
mediu si lung. Marele avantaj al colaborarilor cu vedete este ca oamenii nu simt ca li
se vinde ceva, ci vad doar comportamentul unei persoane pe care o admira si, in mod
natural, vor dori s3 adopte si ei anumite obiceiuri ale acesteia. in plus, va starni
conversatii pe aceasta tema si dezbateri ale avantajelor si dezavantajelor noilor
mijloace de transport in randul potentialilor utilizatori. Pe termen mediu si lung, o

astfel de abordare este mult mai eficienta decat o campanie clasica.

7.9. Planificarea actiunilor de marketing pentru primele 12 luni

Tnainte de a incepe propriu-zis actiunile de marketing, este importanta stabilirea unui
buget anual pentru promovarea noului mijloc de transport si a echipei de implementare

pentru activitatile de marketing urmatoare.

Prima atributie a echipei va fi crearea continutului pentru sectiunea dedicata noului
mijloc de transport de pe site-ul operatorului, unde se pot include: harta cu viitoarele trasee,
se pot detalia etapele proiectului, se poate crea o cronologie vizuala cu etapele si data

estimata a implementarii fiecareia si alte informatii de interes pentru public.

Ulterior, va trebui facuta o evaluare cel putin lunara a site-ului pentru verificarea
actualitatii informatiilor si a functionarii corecte a acestuia. De asemenea, de fiecare data
cand exista evolutii Tn dezvoltarea proiectului, va trebui actualizata sectiunea de pe site
dedicata acestuia. Pentru restul actiunilor de marketing, recomandam demararea acestora cu
cel putin 6 luni Tnainte de prima cursa cu noile mijloace de transport si apoi, vor avea caracter
permanent. In continuare prezint planificarea actiunilor de marketing pentru 12 luni: 6 luni

Tnainte de lansarea noilor mijloace de transport, luna lansarii si 5 luni dupa lansare.
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Perioada

BVA — U

Detalii / Canalul
de comunicare

- Stabilirea unei persoane responsabile pentru
verificarea si actualizarea informatiilor de pe sectiunea
dedicata de pe site-ul operatorului.

- Stabilirea unui responsabil intern sau contractarea unui
colaborator extern pentru crearea unui plan de instruire
periodica a angajatilor care au contact cu publicul.
Termen de executie: 3 luni.

Campanie Se pregateste continutul si design-ul pentru panourile
panouri care acopera santierul cu mesaje pozitive sau simulari
Luna 1 acoperire santier | ale noilor mijloace de transport.
(6 luni . . .. . .
inainte de Se transmit periodic informatii cu privire la evolutia
Vi) Presa proiectului, etapele viitoare si alte subiecte, cum ar fi
exemple de bune practici.
. Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web . o . . . . . .
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se creeaza un calendar editorial, care va include un mix
de postari, cel putin cu urmatoarele subiecte: evolutia
i ] proiectului, caracteristici ale noilor vehicule, viitoarele
Social Media - . e .
trasee, beneficiile concrete ale viitorilor utilizatori,
campanii desfasurate, exemple de bune practici din alte
orase si comparatii intre diferite mijloace de transport.
Campanie Se lanseaza campania de colantare a panourilor care
panouri acopera santierul, care se pot mentine pana la lansarea
acoperire santier | noului mijloc de transport.
. . . . | Se pregateste o harta interactiva online, pe care oamenii
Harta interactiva . . . L
online o pot folosi pentru a marca statia cea mai apropiata de
locuinta lor si traseele cele mai utile pentru ei.
Luna 2 . L " . .
(5 luni Se transmit periodic informatii cu privire la evolutia
. Presa proiectului, etapele viitoare si alte subiecte, cum ar fi
inainte de .
exemple de bune practici.
lansare)
. Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web . ‘. .. A . .
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se comunica informatii despre campania de pe panourile
Social Media care acopera santierul si alte informatii relevante pentru

public, conform planului editorial.
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Harta interactiva

BVA

Se lanseaza harta interactiva online.

online
Se pregateste un sondaj scurt, cu o intrebare de genul
Sondaj “Tu intre ce ore circuli pe aceste trasee (noile trasee ale
tramvaiului)?”.
Luna 3 . . . . .. . . .
(4 luni Se transmit periodic informatii cu privire la evolutia
inainte de | Presa proiectului, etapele vnt.oz.alre si alte subiecte, cum ar fi
lansare) exemple de bune practici.
. Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web . o . .. . . .
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se comunica informatii despre harta interactiva online si
Social Media alte informatii relevante pentru public, conform planului
editorial.
Se lanseaza sondajul, iar oamenii pot fi incurajati sa
Sondaj raspunda prin organizarea unui concurs, al carui premiu
poate fi o invitatie la cursa inaugurala a tramvaiului.
. Se pregateste continutul si designul pentru o campanie
Campanie non- o i . .
- . de promovare adresata non-utilizatorilor, care va fi
utilizatori oA . .
afisata in noile statii de pe traseu.
Prezentarea planului de instruire periodica a angajatilor
Comunicare care au contact cu publicul. Comunicarea obligativitatii
Luna 4 interna participarii la aceste sesiuni catre angajatii care au
(3 luni contact cu publicul.
inainte de
lansare) Se transmit periodic informatii cu privire la evolutia
Presa proiectului, etapele viitoare si alte subiecte, cum ar fi
exemple de bune practici.
Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se comunica informatii despre sondajul lansat si alte
Social Media informatii relevante pentru public, conform planului
editorial.
Se anunta castigatorul / castigatorii concursului si
Luna 5 Sondaj concluziile sondajului, precum si modul in care vor fi
(2 luni folosite informatiile adunate.
inainte de
lansare) Campanie non- Se lanseaza campania de promovare pentru non-

utilizatori

utilizatori in noile statii.
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Se pregateste un concurs al carui premiu poate fi o

ncur . . . S
sl invitatie la cursa inaugurala a tramvaiului.
Se transmit periodic informatii cu privire la evolutia
Presa proiectului, etapele viitoare si alte subiecte, cum ar fi
exemple de bune practici.
. Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web

actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.

Social Media

Se comunica informatii despre rezultatele sondajului,
despre campania din statii, concurs si alte informatii
relevante pentru public, conform planului editorial.

Se anunta castigatorii concursului.

Concurs
Se pregateste continutul si designul pentru afise in
Campanie interiorul vehiculelor si o serie de stickere care vor fi
utilizatori impartite primilor utilizatori ai noului mijloc de transport
in prima luna de functionare.
- Se incepe pregatirea unui eveniment de lansare a
. noului mijloc de transport in comun.
Luna 6 Eveniment oA e w . .
- - Se transmit castigatorilor concursurilor anterioare
(1 lund lansare . A . .
o toate detaliile despre cand va avea loc cursa inaugurala
inainte de . .
si evenimentul de lansare.
lansare)
Presd Se transmit catre presa locala toate detaliile despre
evenimentul de lansare.
Site web Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se comunica informatii despre rezultatele concursului,
Social Media despre evenimentul de lansare si alte informatii
relevante pentru public, conform planului editorial.
Eveniment Se desfasoara evenimentul de lansare, care va include si
lansare cursa inaugurala cu castigatorii concursurilor.
T Se afiseaza materialele pregatite in interiorul vehiculelor
Luna 7 utilizatori si se incepe distribuirea stickerelor pentru primii
(luna utilizatori ai noului mijloc de transport.
lansarii) ; - ) _
Presa Se invita presa locala la evenimentul de lansare.
) Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web

actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
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)

Se comunica informatii despre evenimentul de lansare si
alte informatii relevante pentru public, conform planului
editorial.

Luna 8
(luna 2
dupa

lansare)

Parteneriate cu
vedete locale

Se identifica 5-10 vedete locale, care sunt potrivite
pentru o asociere de imagine cu brandul operatorului,
care au o baza de fani solida si se demareaza discutii
despre o potentiala colaborare.

Presa

Se transmit informatii despre prima luna dupa lansare
(numar de calatori, numar de kilometri realizati, diverse
statistici referitoare la nivelul poluarii) si alte informatii
relevante.

Site web

Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie. Se
adauga imagini si filmari de la evenimentul de lansare.

Social Media

Se comunica informatii despre prima luna dupa lansare,
interviuri cu castigatorii concursurilor si alte informatii
relevante pentru public, conform planului editorial.

Luna 9
(luna 3
dupa

lansare)

Parteneriate cu
vedete locale

Se semneaza protocoale de colaborare vedetele locale
identificate ca potentiali parteneri. Se poate agrea un
numar de 2-3 postari lunare in care vedetele sa apara in
noile mijloace de transport sau se pot dezvolta si alte
tipuri de colaborari.

Excursii
educationale

- Se incep discutiile cu mai multe scoli din oras pentru a
organiza excursii educationale cu elevii la noul depou.
- Se stabileste o modalitate clara de inscriere si de
programare a datei pentru excursie.

- Se pregatesc brosuri de prezentare a unor informatii
relevante pentru a fi impartite profesorilor si elevilor.

Presa

Se transmit informatii despre modalitatea de inscriere la
excursiile educationale si alte informatii relevante.

Site web

Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.

Social Media

Se comunica informatii despre excursiile educationale si
modalitatea de inscriere, interviuri cu castigatorii
concursurilor trecute si alte informatii relevante pentru
public, conform planului editorial. Nu se comunica
despre parteneriatele cu vedete, e important ca
informatia sa vina din partea lor spre publicul lor tinta.
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Parteneriate cu
vedete locale

Apar primele postari ale vedetelor locale pe paginile lor
de Social Media, conform protocoalelor semnate.

Excursii
educationale

Se desfasoara excursiile educationale pentru copii.

Se transmit informatii despre cum s-au desfasurat

Luna 10 Presa . . . . ..
(luna 3 excursiile educationale si alte informatii relevante.
dupa s . . -
Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se
lansare) Site web : o . P _ '
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
- Se comunica informatii despre cum s-au desfasurat
excursiile educationale pentru copii si alte informatii
Social Media relevante pentru public, conform planului editorial.
- Se distribuie postarile vedetelor cu care s-au incheiat
parteneriate si pe profilele operatorului.
. Vedetele cu care s-au incheiat parteneriate continua sa
Parteneriate cu . .. . .
posteze periodic pe paginile lor de Social Media,
vedete locale
conform protocoalelor semnate.
Ziua Portilor Se pregateste un eveniment de genul Ziua Portilor
Deschise Deschide la noul depou.
Luna 11 ) Se transmit informatii despre Ziua Portilor Deschise la
(luna 4 Presa depou si alte informatii relevante.
dupa
lansare) ) Se verificd lunar site-ul pentru potentiale erori si se
Site web actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.
Se comunica informatii despre Ziua Portilor Deschise si
. . alte informatii relevante pentru public, conform planului
Social Media o T ..
editorial. Se distribuie postarile vedetelor cu care s-au
incheiat parteneriate si pe profilele operatorului.
. Vedetele cu care s-au incheiat parteneriate continua sa
Parteneriate cu - . . .
posteze periodic pe paginile lor de Social Media,
vedete locale
conform protocoalelor semnate.
Luna 12 . . y . o . .
(luna 5 Ziua Portilor Se desfasoara Ziua Portilor Deschide la noul depou.
. Deschise
dupa
lansare) | Evaluarea opiniei | Se pregiteste evaluarea opiniei utilizatorilor si non-

publice cu privire
la noul mijloc de
transport

utilizatorilor cu ajutorul unui chestionar, care sa se
desfasoare la 6 luni de la lansarea noului mijloc de
transport. Recomandam pastrarea celor trei categorii -
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utilizatorii care au acces la o masina personal3,
utilizatorii care nu au acces la 0 masina personala si non-
utilizatorii. Aceasta segmentare permite intelegerea
motivatiilor non-utilizatorilor de a nu folosi acest mijloc
de transport, dar, mai ales, pe cea a utilizatorilor de a
circula cu tramvaiul / metroul usor si nu cu masina.

Se vor analiza raspunsurile primite, iar concluziile se vor
folosi pentru elaborarea planului pe urmatoarele 6 luni.
Ulterior, recomandam reluarea semestriala a
chestionarului, pentru a evalua eficienta campaniilor de
promovare a noului mijloc de transport.

Se invita presa locala la evenimentul Ziua Portilor

Presa .
Deschise.

Se verifica lunar site-ul pentru potentiale erori si se

Site web . .. a oA . .
actualizeaza informatiile de oricate ori este nevoie.

- Se comunica informatii despre modul in care s-a
desfasurat Ziua Portilor Deschise si alte informatii
Social Media relevante pentru public, conform planului editorial.

- Se distribuie postarile vedetelor cu care s-au incheiat
parteneriate si pe profilele operatorului.
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8. Exemple de buna practica

Dupa incheierea celui de-al Doilea Razboi Mondial, in contextul amplelor programe de
reconstructie, numeroase orase au ales sa renunte la infrastructura de tramvai si sa
investeasca sume considerabile Tn cea rutiera. Acest fenomen a fost influentat de un complex
de factori: pe de-o parte, numeroase retele de tramvai au fost serios avariate in timpul
razboiului. Multe centre urbane au suferit distrugeri considerabile. Reconstructia si
dezvoltarea economica postbelica au sporit considerabil nivelul de trai in Europa Occidentala.
Automobilul personal a devenit astfel un bun accesibil pentru categorii tot mai largi ale
populatiei. Proiectele de regenerare si dezvoltare urbana au fost construite in jurul acestor
noi realitati. Tramvaiul, considerat ,,invechit”, un simbol al unei ere apuse, nu-si mai gasea
locul in aceasta noua viziune in care spatiul urban trebuia eliberat si reconfigurat pentru a
face loc automobilului, care trebuia sa circule fluent si neintrerupt.

Limitarile acestui model de dezvoltare au devenit insa vizibile destul de repede. Pe
fondul cresterii semnificative a parcului auto, congestia si poluarea au crescut simtitor in
interiorul oraselor, in timp ce siguranta pietonilor si biciclistilor a devenit tot mai precara.
Aceste aspecte negative au fost accentuate si implementarea unor solutii de dezvoltare de tip
,Suburban sprawl”, centrate in jurul utilizarii automobilului personal. Preocuparile pentru
protejarea mediului Tnconjurdtor ncep sa capete vizibilitate la sfarsitul anilor "60 insa
evenimentul care va pune capat perioadei postbelice de dezvoltare pro-automobil a oraselor
vest-europene va fi Criza Petrolului din 1973. Marcand sfarsitul erei ,petrolului ieftin”, acest

moment istoric va determina economiile occidentale sa-si reevalueze strategiile de dezvoltare

si sa puna in centrul atentiei aspecte precum eficienta energetica si economia de combustibil.
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8.1. Tramway de Nantes

Nantes, Franta
Populatie: 315.000

Tramvai incepand cu: 1985

Moutonnerie

|5

Politica de renuntare la retelele de tramvai va continua sporadic pana in anii ‘80 insa
perioada sa de apogeu va fi reprezentatd de anii *50 si "60. intre orasele care renunta la
reteaua veche de tramvai in aceastd perioada se afld si Nantes. Tn anii 30 orasul dispunea de
o retea densa cu 14 linii. Distrugerile din timpul razboiului marcheaza inceputul sfarsitului
pentru reteaua veche. Activitatea acesteia se restrange gradual pana in 1958 cand serviciul
este desfiintat.

Diverse studii si proiecte realizate in Franta in anii 70 aduc in discutie tramvaiul,
urmarind adaptarea acestuia la cerintele contemporane, insa acestea raman la un nivel mai
mult speculativ. Confruntat cu probleme serioase de trafic, Nantes ia in calcul construirea unei
autostrazi urbane diametrale de-a lungul raului Edre, pentru a decongestiona reteaua rutiera.
Propunerea intampina o opozitie vehementa din partea locuitorilor si este abandonata.

Administratia incepe sa studieze variante de realizare a unui mijloc de transport de mare
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capacitate care sa rezolve problemele de mobilitate. Primele solutii vizate sunt de tip , bus
rapid transit” sau troleibuz, insa acestea nu ofera capacitatea necesara. O retea de metrou
este consideratd mult prea costisitoare si depdseste posibilitatile financiare ale orasului.
Devine evident cd solutia optima se situeazd intre cele doud variante deja explorate. Tn acel
moment, in Franta mai erau in functiune doar trei retele de tramvai, in Lille, Marsilia si Saint-
Etienne.

Tn 1978 este realizat un studiu complex care propune realizarea unei retele de tramvai
de-a lungul a doua axe importante, nord-sud si est-vest. Administratia localda aproba
proiectarea si realizarea unei prime linii, est-vest, in august 1978. Pentru realizarea
infrastructurii sunt preluate metode de lucru utilizate in R.F. Germanad, unde multe retele de
tramvai au fost pastrate, modernizate si chiar extinse punctual dupa razboi. Urmatorii ani sunt
marcati de lupte politice intense axate pe dezbaterea pro si contra tramvai. Alegerile locale
din 1983 aduc la putere un primar care se opune realizarii tramvaiului insa constructia liniei 1
este prea avansata pentru a fi oprita. Primele teste cu public au loc Tn decembrie 1984. Timp
de 3 zile, 50.000 locuitori circuld cu noul tramvai. Inaugurarea oficiala a liniei 1 are loc la data
de 7 ianuarie 1985. O ninsoare puternica blocheaza tot traficul rutier din oras. Circuland pe
un coridor in mare parte separat de trafic, tramvaiul isi dovedeste utilitatea din prima zi de

functionare. La sfarsitul anului 1985 media zilnica a calatoriilor realizate pe noua linie era de

42.000. Lungimea initiald a liniei 1 este de 10.4 km. Aceasta este extinsa cu 2.2 km in 1989.
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Tn 1992 este inaugurat3 linia 2, care striabate orasul pe directia nord-sud. Aceasta este
extinsa succesiv cu noi segmente, incepand din 1994. Tn august 2000 este datd in functiune
linia 3, urmata de o serie de alte lucrdri de extindere a retelei. in prezent reteaua de tramvaie
a orasului Nantes are o lungime totala de 44.3km si 83 de statii. Viteza medie operationala n
cadrul retelei este de 20 km/h. Parcul de material rulant este format din 91 de vehicule din 3
generatii succesive. Tramvaiele introduse in circulatie in 1985 se apropie de sfarsitul perioadei
de exploatare, fiind deja demarate procedurile pentru achizitionarea unui nou lot de tramvaie
contemporane. intre 2022 si 2023 vor fi receptionate 61 de tramvaie Alstom Citadis ce vor
inlocui cele mai vechi vehicule si in acelasi timp vor creste capacitatea de transport in cadrul
retelei. In 2019, numdrul total de cilatorii realizate cu tramvaiul in Nantes a fost de 77.9
milioane, reprezentand cca 60% din totalul calatoriilor realizate folosind serviciul de transport
public. in zilele lucratoare din timpul anului scolar, numérul cilitoriilor este de cca 270.000.

Nantes reprezintd punctul de plecare pentru perioada considerata ,renasterea
tramvaiului in Europa”, care continua accelerat si in prezent. Noua retea de tramvaie din
Nantes, astazi o solutie de mobilitate matura si verificata, a reprezentat prototipul pentru
acest demers de modernizare a oraselor. Viziunea specialistilor in mobilitate dar si curajul
factorilor de decizie de a-si asuma solutia propusa au readus in actualitate un mijloc de

transport ce ramane si in prezent un instrument extrem de util in dezvoltarea durabila a

oraselor.
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8.2. Tramway de Grenoble

Grenoble, Franta
Populatie: 158.000

Tramvai incepand cu: 1987

Fig. 273

"

Prima retea de tramvaie din Grenoble si-a inceput activitatea Tn 1897. La apogeul sau,
in anii "20, reteaua de tramvaie ce includea si rute suburbane avea o lungime totala de 220
km. Declinul retelei a inceput in anii "30. Dupa razboi, numeroase linii au fost inlocuite cu
autobuze si troleibuze iar la sfarsitul lunii august, in 1952, activitatea tramvaiului a fost sistata
definitiv.

Prima propunere pentru reintroducerea tramvaiului apare in 1971 si vizeaza realizarea
unei retele cu 4 linii, avand ca model tramvaiele din Zurich. Un alt studiu intitulat ,,Grenoble
1985” exclude varianta tramvaiului si propune sisteme alternative aflate in stadiu de prototip.
Niciunul din aceste studii nu se materializeaza in interventii urbane. in 1973 autoritatile decid
suplimentarea capacitatii de transport folosind autobuzele si troleibuzele aflate deja in
exploatare siimplementarea unor benzi dedicate pentru transportul public. Aceste interventii

sunt insuficiente pentru a rezolva problemele de mobilitate. Ideea reintroducerii tramvaiului
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revine in 1981 iar Tn 1982 sunt efectuate vizite de lucru in Zurich pentru documentarea in
legatura cu acest mijloc de transport, functionarea sa si metodele de implementare.

Dupa o serie de dezbateri politice si publice, Tn 1983 este aprobata construirea unei
prime linii de tramvai de 8.8 km pe ruta Fontaine-Gara-Centru-Grand’Palace. Lucrarile
pregadtitoare incep Tn 1984, cand este selectat si furnizorul materialului rulant, Alstom.
Compania va livra tramvaie de tip TFS (Tramway frangais standard) similare celor realizate
pentru Nantes. Acestea vor avea insa un segment central cu podeaua coborata. Prin alegerea

acestei solutii, tramvaiul din Grenoble va deveni primul din lume accesibil pentru persoanele

cu mobilitate redusd. Tn paralel cu realizarea primei linii se lucreaza si la proiectarea liniei 2.

Linia A este inaugurata in septembrie 1987 (la mai putin de o luna dupa inaugurarea
tramvaiului din Brasov). A doua linie este inaugurata in 1990, urmata de alte linii noi Tn 2006,
2007 si 2014. Pe langa realizarea de linii noi, reteaua beneficiaza si de numeroase extinderi
ale liniilor aflate deja in exploatare. Cel mai nou segment (1km, doua statii) a fost dat in
exploatare in decembrie 2019, ducand lungimea totala a retelei la 43.7 km si 82 de statii. Cele
5 linii (A, B, C, D, E) sunt deservite de 103 tramvaie achizitionate in doud etape. Tramvaiele
din prima generatie au ficut obiectul unui program de modernizare. n cadrul retelei exist3
doua depouri, ultimul inaugurat in 2005, care a preluat rolul de centru tehnic unde se
efectueaza lucrarile complexe de intretinere si reparare. Media numarului de calatorii zilnice

efectuate in cadrul retelei este de aproximativ 240.000.
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8.3. Tramwaje w Olsztynie

Olsztyn, Polonia
Populatie: 172.000

Tramvai incepand cu: 2015

Tramvaiul din Olsztyn este primul proiect de reintroducere a tramvaiului realizat in
Polonia si primul de acest fel realizat in tdrile ex-socialiste din UE. Tn majoritatea oraselor
importante din Polonia retelele de tramvai au fost pastrate si extinse constant dupa razboi.
Diferentele ideologice au dus si la diferente de abordare a problemelor de mobilitate urbana,
fapt ce a avut consecinte vizibile si in prezent. Numarul de retele de tramvai desfiintate este
considerabil mai redus in Europa de Est si in general limitat la orase medii sau mici (de
exemplu Olsztyn sau Sibiu) in care infrastructura avea o amploare redusa si un grad ridicat de
uzura.

Autoritatile locale din Olsztyn au luat decizia construirii unei linii de tramvai pentru
prima data in 1905. Primul tramvai a circulat la data de 15 decembrie 1907. Reteaua a fost
extinsa in perioada interbelica insa a suferit distrugeri considerabile intre 1939 si 1945. Dupa
razboi, desi mijloacele materiale si tehnice erau limitate, reteaua a fost extinsa la 6 km. La

inceputul anilor "60 atat infrastructura cat si materialul rulant prezentau un grad ridicat de
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uzura fizica si morala. Luand in calcul costurile pe care le-ar fi presupus aducerea sistemului
la un nivel acceptabil, s-a luat decizia renuntarii la acest mijloc de transport. Ultimul tramvai
a circulat in noiembrie 1965.

Ideea reintroducerii tramvaiului este discutatd pentru prima datd in 2006. Tn 2009
este realizat un studiu de fezabilitate pentru construirea unei noi retele de tramvai. Acesta
prevede construirea a 10.5 km de cale de rulare pentru 3 linii de tramvai. Elementul principal
al retelei este o axa nord-sud ce urmeaza directia de dezvoltare postbelica a orasului. Este
prevazuta si realizarea unui depou de tramvaie. Proiectul este aprobat la sfarsitul anului 2009.
Finantarea este asigurata de fondurile comunitare. Licitatia privind proiectarea si realizarea
retelei are loc in 2011 si primele lucrari incep in septembrie 2012. Cu toate acestea,
majoritatea lucrarilor au fost realizate Tnh 2014 si 2015. Primul tramvai iese pe traseu in probe
in noiembrie 2015 iar in 19 decembrie 2015 noua retea este inaugurata oficial.

Parcul de material rulant este compus dintr-un lot initial de 15 tramvaie Solaris
Tramino bidirectionale la care se adauga un nou lot de 6 tramvaie Durmazlar Panorama dintr-
o comanda totala de 12 vehicule, livrate incepand din februarie 2021. Noul lot de tramvaie a
fost achizitionat atat pentru a spori capacitatea de transport pe reteaua existenta cat si pentru
a permite extinderea acesteia in viitorul apropiat. In iunie 2021 a fost aprobati realizarea unui
segment nou de 6 km, cu 13 statii, care va include un pasaj de 270 m peste o intersectie
importanta. Finalizarea acestui segment este prevazuta pentru vara anului 2023. Reteaua are

in prezent 3 linii cu un important trunchi comun, 11 km de cale de rulare si 19 statii.

Fig. 276 1

flimiufn
i
| Ea l H:;l\ﬁ‘JW

! i
o T e

alll\.l

364



m @ Coueg

8.4. Tampereen Ratikka

Tampere, Finlanda
Oras infratit cu Brasov

Populatie: 242.000

Tramvai incepand cu: 2021
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Fig. 277

Spre deosebire de celelalte exemple prezentate, in Tampere nu a existat o retea veche
de tramvai. in perioada 1907-1929 au fost intocmite multiple planuri ins3 toate au ramas
nerealizate. Interesul pentru tramvai a revenit abia in 2001, cand incepe planificarea unei
retele regionale de transport feroviar. In 2004 grupul de lucru responsabil recomand3 solutia
tram-train. Solutia propusa nu raspunde insa nevoilor existente, ofera un numar insuficient
de legaturi cu sistemul de transport public existent, deserveste un numar redus de locuitori si
presupune, printre altele, realizarea unui segment subteran de 1.5 km in centrul orasului.

Un raport intocmit in 2007 recomanda realizarea unei retele de tramvai, cu o
configuratie apropiata de cea aleasa in final. Detalierea propunerii continua intre 2009 si
2011. Decizia de a construi reteaua de tramvaie este luata abia in noiembrie 2016, in urma
unui vot in consiliul municipal. Lucrarile de constructie au inceput Tn 2017 si au fost finalizate

in 2021. Tn paralel cu lucrdrile finale a inceput si programul de probe de functionare pe
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tronsoanele deja finalizate. Costul total al proiectului a fost estimat initial la 330 mil euro.
Estimarea a fost modificata pe parcurs, la 300 mil euro. La finalul lucrarilor, autoritatile au
anuntat cd suma cheltuita pentru realizarea fazei 1 a retelei a fost cu 34 mil euro mai mica
decat cea prevazuta si ca proiectul a fost finalizat si livrat la termen.

Tramvaiul din Tampere a fost inaugurat in august 2021. Aceasta prima faza a
proiectului include 16 km de cale de rulare, doua linii de tramvai cu un segment comun in
zona centrald, un depou de tramvaie si 19 tramvaie bidirectionale Skoda Transtech Artic X34,
concepute special pentru climatul rece al Finlandei. Tn octombrie 2020 a fost aprobati
construirea celei de-a doua faze a proiectului. In acelasi timp sunt studiate si alte posibilititi

de extindere pe termen mediu si lung.
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9. Concluzii

Europa se afla in mijlocul unei transformari substantiale. Pentru a face fata provocarilor
secolului 21 sunt necesare investitii majore si o regandire a modului in care locuim, lucram si
ne deplasam. Mobilitatea urbana este o parte esentiald a acestei transformari. Europa este
un continent cu un grad ridicat de urbanizare, in care peste 75% din populatie locuieste in
orase. Gasirea unor solutii optime pentru mobilitate Tn orasele Europei este vitala pentru
reducerea impactului pe care il avem asupra mediului Tnconjurator dar si pentru pastrarea

unor standarde ridicate de locuire, calitate a vietii si a serviciilor de transport.

Tn acest context, renasterea retelelor de tramvai, un fenomen inceput in anii “80, este mai
relevanta decat oricand. Tramvaiele reprezinta o solutie eficientd, de mare capacitate, cu
emisii reduse dar si o ,unealtd” excelentd pentru schimbare si regenerare urbana. Dupa

decenii de uitare si inchideri de retele, tramvaiele au revenit in plina forta in peisajul urban.

Primul oras care a reintrodus transportul cu tramvaiul dupa desfiintarea sa a fost Nantes,
in 1985. De atunci, zeci de orase de pe glob au urmat acelasi drum. Pentru unele,
reintroducerea tramvaiului a reprezentat repararea greselilor trecutului. Pentru altele,
tramvaiul care circula pentru prima data pe strazile orasului reprezinta un moment istoric si
un pas important spre un viitor mai curat. Numeroase orase iau in considerare reintroducerea

tramvaiului, la nivelul UE fiind alocate acestor proiecte sume de ordinul miliardelor de euro.

Construirea unei retele de tramvaie nu este o lucrare minora — este nevoie de
planificare, know-how, consultanta, resurse si finantare. Oportunitatea realizarii
concomitente a sistemului de transport ecologic de mare capacitate si a unei retele principale
de colectare si canalizare a apelor pluviale este sustinuta atdt de principiul optimizarii

costurilor, cat si de posibilitatea reducerii perioadei si zonelor de interventie.

Pentru acest proiect amplu este nevoie in special de viziune, vointa si asumare
politica. Deciziile pe care le implementam astazi vor influenta substantial traiul si
oportunitatile generatiilor de maine. Din acest motiv, pentru orasele care cauta solutii

pentru un viitor mai bun, momentul oportun pentru tramvai este acum.
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