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Informatii despre livrabil

Revizie Livrabil Data

1 Versiune finala Martie 2019

“Realizare statie de cap3t si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public”- Versiune finald

Prezentul Studiu de fezabilitate a fost elaborat in conformitate cu prevederile Hotararii de Guvern
nr.907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice.

In cadrul documentatiei tehnico-economice au fost respectate prevederile temei de proiectare, iar
documentatia tehnico-economica a vizat stabilirea indicatorilor tehnico-economici pentru lucrari de
constructie, modernizare si reconfigurare a infrastructurii dedicate sistemului de transport public in vederea
imbunatétirii confortului utilizatorilor sistemului de transport public din Municipiul Sfantu Gheorghe si
incurajarea utilizarii acestui mod de transport in detrimentul utilizarii autoturismului personal.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL

www fipconsulting.ro
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Situatia existentd si necesitatea realizdrii obiectivului/proiectului de
investitii

Concluziile studiului de prefezahilitate (in cazul in care a fost elaborat in
prealabil) privind situatia actuald, necesitatea si oportunitatea promovarii
obiectivului de investitii si scenariile/optiunile tehnico-economice identificate
si propuse spre analiza

Anterior elaborérii Studiului de fezabilitate prezent, nu a fost elaborat un studiu de prefezabilitate.
Documentele strategice anterior elabordrii actualei documentatii, pe baza carora au fost
fundamentate necesitatea si oportunitatea investitiei sunt: PMUD si SIDU Sfantu Gheorghe 2014-
2030, precum si fisele de proiect aferente DJFESI conform Documentului Cadru de Implementare POR
Axa 4.1,

2.2 Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante,

structuri institutionale si financiare

Investitia propusa prin prezentul proiect, precum si prin proiectele complementare pregétite de
administratia locala Sfantu Gheorghe in ultimii 2 ani, apare intr-un context favorabil investitiilor si
demersurilor specifice modernizirii infrastructurii oraselor in vederea cresterii calitatii vietii
locuitorilor centrelor urbane europene prin sciderea emisiitor de gaze cu efect de sera datorate
transportului rutier si a dezvoltérii sistemelor eficiente de transport public local.

Din punct de vedere al transportului local, ultimii ani au reprezentat o degradare continua a conditiilor
si a calitatii serviciilor de transport, astfel incit, locuitorii au optat din ce in ce mai mult pentru
utilizarea autoturismelor personale.

Realizare statie de capit si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 8



In ultimii 2 ani a avut loc insd o schimbare de viziune a administratiei locale, care a stabilit o serie de
obiective administrative si investitionale coerente, printre care imbundtatirea aspectului si
functionalitatii infrastructurii de mobilitate urbana, insemnand atat imbunatatirea infrastructurii
rutiere, dar si a infrastructurii destinate deplasarilor nemotorizate pietonala, orientarea catre solutii
de mobilitate alternativa durabile.

Acesta este contextul local in care, proiectul investitional privind “Realizare statie de capat si
modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public” devine de fapt rezultatul necesitatii
orientirii administratiei publice locale si a locuitorilor din Sfantu Gheorghe catre moduri durabile de
transport local.

Un aspect favorabil dezvoltarii infrastructurii de maobilitate urbana durabile il reprezinta orientarea
Uniunii Europene citre sustinerea acestor tipuri de investitii in cadrul Programului European de
Dezvoltare Regionala, reducerea emisiilor gazelor cu efect de sera generate de sectorul transporturilor
fiind un obiectiv esential al Uniunii in perioada 2014-2020.

In acest context se inscrie necesitatea si oportunitatea finantarii prezentului obiectiv de investitiei, dar
si a proiectelor complementare si acesta.

Astfel, printr-o analiza susfinuta, derulata pe o perioada de 5 luni, a fost elaborata prezenta
documentatie tehnico-economica. S-a dorit si s-a planificat, pe de o parte, o infrastructura de
transport eficienta si moderna, dar in acelasi timp, de cealalta parte, s-a dorit proiectarea unei
infrastructuri unice si inovative, cel putin la nivel national.

Proiectul de fata imbina astfel urmatoarele “ingrediente”:

Mobilitate urbana integrata — presupune dezvoltarea in mod integrat a infrastructurii de mobilitate
urbana pe coridoare dedicate

Inovare tehnologica — propunerea si implementarea unor elemente de noutate in logistica urbana

Accent pe siguranta cetitenilor — propunerea si realizarea unor elemente de infrastructura dedicate
fiecarui mod de transport, dezvoltarea unor elemente de infrastructura comuna, dar siimplementarea
unor solutii moderne, europene.

Dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei urbane Sfantu Gheorghe se vor realiza
pe baza unui sistem de transport eficient §i durabil, accesibil geografic si economic. Reteaua de
transport dezvoltata va sustine mobilitatea persoanelor si marfurilor, creand astfel cadrul
imbunatitirea calititii vietii si a mediului urban, un mediu urban atractiv, modern, ecologic si accesibil
pentru locuitorii sai, pentru turisti si pentru locuitorii zonei de influenta, care invata sau muncesc in
oras.

Mobilitatea durabila este expresia dezvoltdrii unui sistem de transport alternativ solid, ecologic si
eficient, prietenos cu mediu, dar in acelasi timp statornic si traditional, asigurand un echilibru intre
valorificarea modurilor si infrastructurii de transport traditionale cu necesitatea de modernizare si
asigurare a consumului eficient de resurse $i promovarea modurilor de transport nepoluante.

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioara a zonei urbane, cu asigurarea accesului cu
economii de timp citre punctele de interes pentru persoane, oferirea de alternative multiple de
deplasare, sciderea timpilor petrecuti in trafic.
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Dezvoltarea infrastructurii de transport alternativ se va realiza prin valorificarea potentialului natural
si antropic al orasului, in limitele si constrangerile existente, atit de natura geografica sau tehnica, cat
si de ordin financiar, astfel incat s poat3 fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a orasului.

Asa cum a fost mentionat anterior, investitia pentru realizarea proiecteior pentru crearea sifsau
modernizarea infrastructurii pentru mobilitate alternativa pe coridoarele principale de mobilitate
urbana Sfantu Gheorghe se incadreazi in obiectivele Axei Prioritare 4 — “Sprijinirea dezvoltarii urbane
durabile”, Obiectivul Specific 4.1 “Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin
investitii bazate pe planuri de mobilitate urbana durabila”.

Prin Programul Operational Regional 2014 — 2020, in cadrul Prioritatii de investitii 4e, Obiectivul
specific 4.1 - REDUCEREA EMISIILOR DE CARBON iN MUNICIPIILE RESEDINTA DE JUDET PRIN INVESTITII
BAZATE PE PLANURILE DE MOBILITATE URBANA DURABILA, sunt sprijinite acele proiecte care
dovedesc ci au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, generate de
transportul rutier motorizat de la nivelul municipiilor resedint3 de judet si al zonelor functionale
urbane ale acestora. Punctul de plecare in identificarea acestor proiecte se regaseste in analiza
efectuatd, directiile de actiune si in masurile propuse in planurile de mobilitate urbana durabila
(P.M.U.D.) ale municipiilor resedintd de judet sau elaborate inclusiv la nivel de zonele
periurbane/metropolitane, conform prevederilor legale.

Studiul de fezabilitate va trata urmétoarele subiecte:

Transportul in comun: In cadrul prezentului document sunt abordate strategii de crestere a calitatii,
securitatii, integrérii si accesibilitétii serviciilor de transport in comun, care s acopere infrastructura
si serviciile. In mod concret, documentatia tehnica prezenta va propune realizarea de infrastructura
dedicata pentru mijloacele de transport in comun (autobuze), astfel incat transportul in comun sa
devina cel mai eficient si accesibil mijloc de deplasare in Sfintu Gheorghe, masura sustinuta si de alte
investitii conexe (componente ale proiectelor complementare):realizarea unui sistem de management
de trafic, realizarea unui depou nou pentru autobuze, achizitia de autobuze electrice, modernizarea
carosabilului pe strazile pe care circuld mijloacele de transport public, realizarea de piste de biciclete
si implementarea unui sistem de bike sharing.

Obiectele prezentei documentatii tehnico-economice:

1. Obiect 1: STATIA DE CAPAT BERZEI
2. Obiect 2: 34 STATII INTELIGENTE
3. Obiect 3: 29 STATII CU STRUCTURA INFORMARE CALATORI

L e e e . e e e e e
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Corelarea cu strategii europene

Strategia Europa 2020, reprezint3 strategia pentru ocuparea fortei de muncd si crestere economica
(inteligentd, durabil3 si favorabitd incluziunii) pana in 2020, astfel incat Europa sa obtina un nivel
ridicat de ocupare a fortei de muncé, de productivitate si de coeziune sociala.
Toate actiunile la nivel european gi national vor trebui sa conduca la atingerea celor 5 obiective majore
privind:

e Ocuparea fortei de munca

e (ercetare si dezvoltare

e Schimbdrile climatice si utilizarea durabila a energiei - acest obiectiv se afla in cea mai strdnsa
interactiune cu domeniul transporturilor si mobilitatii urbane, fiind la baza directiei de
finantare prin POR axa 4.1. Valorile tinta prevazute a fi atinse in acest sens sunt:

reducerea cu 20% a emisiilor de gaze cu efect de serd (sau chiar cu 30%, in conditii favorabile) fata de
nivelurile inregistrate fn 1990

cresterea ponderii surselor de energie regenerabile pana la 20%
cresterea cu 20% a eficientei energetice

o Educatie

e Lupta impotriva saraciei i a excluziunii sociale

in cadrul Strategiei este subliniatd importanta sistemului de transpot in atingerea obiectivelor
strategiei si se evidentiazd necesitatea modernizarii §i decarbonizarii sectorului transporturilor in
vederea cresterii competitivitatii.

Tn acest sens pentru statele membre se impune dezvoltarea de infrastructuri inteligente de transport,

asigurarea implementarii coordonate a proiectelor de infrastructura, concentrarea asupra dimensiunii
urbane a transporturilor etc.

Pentru anul 2020, tintele valorice ale Romaniei pentru indeplinirea obiectivelor Strategiei Europei
2020 au fost aprobate de citre Comisia Europeand si incluse in Programul National de Reformd al
Romdniei 2011-2013. Acestea sunt:

e reducerea emisiilor de GES cu 20% fata de anul de referinta 1990.
e ponderea energiei din surse regenerabile in consumul final brut de energie sa fie de 24%.
o reducerea consumului de energie primara de 19%.

Proiectul propus in prezenta documentatie va contribui in mod direct la indeplinirea obiectivului de
reducere a emisiilor GES si, impreuna cu pachetul de proiecte complementare, va contribui la
atingerea tintelor asumate in acest sens, la nivel national si european.

Structuri institutionale

Relevante pentru implementarea prezentului proiect investifional sunt urmatoarele structuri
institutionale:

Primdria Sfantu Gheorghe - prin rolul sau de detinitor al infrastructurii propuse a fi
construite/modernizate, beneficiar al fondurilor nerambursabile in cadrul POR 2014-2020, va gestiona
proiectul investitional, asigurdnd managementul proiectului {prin UIP desemnat), derularea
procedurilor de achizitie si managementul contractelor de executie a lucrarilor.

SC Multitrans SA - operator municipal de servicii de transport public local, are delegat, in baza unui
contract de servicii publice, serviciul de transport public pe raza UAT Sfantu Gheorghe.
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Operatorul de transport public local va fi beneficiar indirect a investitiei realizate prin prezentul proiect
si va opera infrastructura modernizatd. Prin contractul de servicii publice acesta este obligat sa
intretind infrastructura implementatd prin proiect, acestea precum si alte bunuri fiind puse la
dispozitia acestui operator de cdtre Prim&ria Municipiului Sfantu Gheorghe si sunt considerate bunuri
de retur pentru care operatorul plateste redeventa.

Structuri financiare

Relevante pentru implementarea prezentului proiect investitional sunt urmatoarele structuri
financiare:

ADR Centru — are rolul de a evalua cererile de finantare aferente proiectului investitional si de a
coordona semnarea contractelor de finantare pentru obiectivele investitionale intre municipiul Sfantu
Gheorghe si MDRAP (prin AM POR). Are rolul de organism intermediar la nivel regional, careia i-au
fost delegate parte din atributiile AMPOR in baza unui acord de delegare.

MDRAP — este structura nationald responsabila de implementarea Programului Operational Regional,
care asigura finantare pentru investitii eligibile in cadrul Fondului European de Dezvoltare Regionala
(FEDRY).

Primiria Municipiului Sfantu Gheorghe — Tn calitate de beneficiar acesta a trebuit si asigure
finantarea tuturor documentatiilor premergatoare (PMUD, Studii de trafic, documentatii tehnico-
ecohomice, expertize, etc.) realizarii acestei investitii.

De asemenea, din bugetul local al municipiului trebuie asigurata cofinantarea acestui proiect pentru
cheltuielile eligibile precum si finantarea in integralitatea lor a cheltuielilor neeligibile.

2.3 Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Analiza prezenta urmareste prezentarea situatiei existente la nivelul ariei de interventie a proiectului
propus din punct de vedere al mobilitatii urbane, a facilitatilor existente, a necesitatilor si deficientelor
in ceea ce priveste mobilitatea urbana {privind toate aspectele modale).

La nivelul Municipiului Sfintu Gheorghe modalitatile de deplasare utilizate de populatia rezidenta
sunt: transportul public, autoturismul personal, mersul pe jos si cu bicicleta, autoturismul unor
cunostinte/prieteni sau taxi.

Tn cadrul Planului de Mobilitate Urbana a Municipiului Sfantu Gheorghe, realizat in 2016 s-a constatat
ca cei mai multi locuitori merg pe jos, 48,8% din populatie, a doua cea mai folositd metoda de
deplasare fiind cea cu autoturismul personal sau in interes de serviciu, 38,9%. 5,3% din locuitori
folosesc transportul public si doar 2,8% folosesc bicicleta.

Transportul public

Mobilitatea urbana se afld intr-o continua schimbare. Planificarea trebuie astfe! adaptata la aceasta
realitate schimb&toare prin (re) definirea noilor concepte si instrumente. Tn plus, criteriile de
proximitate devin tot mai putin relevante, iar nodurile de comunicare par a fi elemente cheie in
intelegerea fluxurilor si destinatiilor. Tn acest context, zonele destinate mobilitatii continua s3 fie in
mod fundamental locuri care favorizeaza o calitate distinctd in orase. Deplasarile nemotorizate
contribuie intr-un mod pozitiv asupra calitatii aerului, economiei sau sanatatii publice, ca de exemplu
promoveaza dezvoltarea comerciala sau interconectarea nodurilor de transport.

De-a lungul ultimilor ani, Municipiul Sfintu Gheorghe a fost transformat in asa masurd incat sa
faciliteze utilizarea automobilului personal. Ca urmare a acestei utilizari masive si a cresterii ratei de
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motorizare din ultimii 5 ani, (o crestere de 15% in 2017 fata de 2013), municipiul Sfintu Gheorghe se
confrunta cu probleme precum congestionarea traficului, suprasaturarea zonelor publice, poluarea
factorilor de mediu si zgomot. in anul 2017 numirul detinerilor de vehicule raportat la populatie
prezinta un indice de motorizare de 297 autoturisme/1000 locuitori pentru municipiul Sfintu
Gheorghe.

in vederea combaterii acestor probleme, municipalitatea trebuie s3 aib3 in vedere transportul public
ca o alternativd esentiald in dezvoltarea durabild a mobilitatii urbane fiind necesare investitii pentru
cresterea cotei modale a deplasérilor in cadrul orasului.

Transportul public de pasageri in municipiul Sfantu Gheorghe este deservit cu mijloace de transport
de tip autobuz urban de operatorul de transport SC Multitrans SA.

Infrastructura care asigura functionarea in parametrii actuali ai serviciului de transport consta in
reteaua de trasee de transport public, statiile de imbarcare/debarcare, precum si in autobaza unde
operatorul f5i asigurd gararea, mentenanta precum si activitatile administrative ale companiei. Nici un
traseu sau porfiune de traseu nu detine banda dedicata pentru mijloacele de transport public.

Multitrans presteaza serviciul de transport atat in Municipiul Sfantu Gheorghe cét si in localititile care
apartin de UAT Sfantu Gheorghe, aici intrdnd satele Chilieni {901 locuitori), Coseni (514 locuitori)
precum si statiuna Baile Sugas, situata la 8 km de centrul municipiului Sfantu Gheorghe.

Tabel 1 Traseele de transport public operate de SC Multi-Trans SA

Categorie Linie de Lungime X I
Numdr Statii Traseul

Linie transport linie

Principala Linia 1 8.8 km 8 statii / sens Dus:

Str. Berzei - Casa cu Arcade - Gara CFR
Intors:

Gara CFR - Parcul Elisabeta - Str. Berzei

Principala Linia 2 11.7 km 13 statii / cursd | Dus:

completd Str. Berzei - Casa cu Arcade - ierul Ciucului - Gara CFR
Jntors:

Gara CFR - Cartierul Ciucului - Parcul Elisabeta - Str. Berzei

Principald Linia 3 8.8 km 12 statii/sens Dus:
Tribunal -Casa cu Arcade — Gara CFR - Chilieni - Coseni 1 - Coseni 2
_Coseni 2 - Coseni 1- Chilieni - Gara CFR - Parcul Elisabeta

Principald Linia 4 18 km 12 statii/sens Dus:
Str. Berzei - Casa cu Arcade - Gara CFR — Cdmpul Frumos
Cémpul Frumos - Gara CFR - Parcul Elisabeta - [Str. Berzei)

Principald Linia 5 21 km 10 statii/ sens Dus:

1. Str. Berzei — 2. Sala Sporturilor Szab6 Kati — 3. Str. Dealului — 4.
Proiectdrii —~ 5. Casa Cu Arcade ~ 6. Biserica Reformats — 7. Str.
Strandului - 8. Gara Cfr — 9. Kaufiand — 10. Arena Sepsi

intors:

1.Arena Sepsi — 2. Kaufland — 3. Gara Cfr — 4 Str.Strandului — 5.
Biserica Reformatd — 6. Parcul Elisabeta— 7. Proiectérii — 8.Str,
Dealului — 9. Spitalul Judettean -10. Str. Berzei

Secundard Linia 6 6.5 km 10 statii/ sens Str. Berzei - Sala sporturilor Szah6 Kati - Str. Dealului - Proiectérii -
Casa cu Arcade - Biserica Reformatd - Str. Strandului - Calea
Bragovului - ISAMA 1 - ISAMA 2

Secundard Linia 6B 8.2 km 16 statii/ sens Str. Berzei - Sala sporturilor Szabé Kati - Str. Dealului - Proiectarii -
Casa cu Arcade - Liceul de Art3 Plugor Sandor - Piata Kalvin - Grupul
$colar Gdmén Janos - Str. Ciucului - Str. Ciucului 1 - Str. Ciucului 2 -
Fabrica de Lapte (Covalact) - Str. Kbkényes - Electrica - ISAMA)
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Categorie Linie de Lungime

e Al Numar Statii Traseul
Linie transport linie
Secundard Linia 7 8 statii/ sens Cartierul Ciucului - Str. Ciucului - Universitatea Babes-Bolyai -
Debren - Str. Strandului - Str. Calea Bragovului - ISAMA 1 - ISAMA 2
Secundar3 Linia 8 5,6 km 8 statii/ sens Str. Berzei - Sala sporturilor Szabé Kati - Str. Dealului - Proiectérii -

Casa cu Arcade - Biserica Reformatd - Str. Strandului - Gara CFR -
Str. Constructorilor - Brutarie - Dreiconf

Secundara Linia9 3,5 km 8 statii/ sens Cartierul Ciucului - Str. Ciucului - Grupul Scolar Gdman Janos -
Debren - Str. Strandului - Calea Brasovului - Brutdrie - Dreiconf
Secundara Linia 10 4,5 km 5 statii/ sens Str. Berzei - Sala sportului Szab6 Kati - Str. Dealului - Proiectérii -

Casa cu Arcade - Biserica Reformatd - Str. Strandului - Str.
Constructorilor - Leineweber

Secundard Linia 10b 7.4 km 9 statii/ sens Casa cu Arcade - liceul de Artd Plugor Sandor - Piata Kélvin -
Cartierul Ciucului - Str. Ciucului - Grupul Scolar Gdman Jénos -
Debren - Str. Strandului - Leineweber

Secundara Linia 10* 4,5 km 5 statii/ sens B-dul N. lorga - Snack Bar - Romtelecom - Str. Strandului -
Leineweber

Secundara Linia 11 4,2 km 7 statiif sens ISAMA 2 - ISAMA 1 - Str. Constructorilor - Str. Strandului -
Romtelecom - Snack Bar - B-dul N. lorga

Secundara Linia 12 4,2 km 7 statii/ sens Gara CFR- Str. Strandului - Romtelecom - Snack Bar - B-dul N. lorga
- Liceul Mihai Viteazul - Fabrica de Tigarete - Fabrica de péi
Heidemann

Secundard Linia 12b 5,3 km 8 statii/ sens Cartierul Ciucului - Piata Kélvin - Liceul de Artd Plugor Sndor - Casa

cu Arcade - Liceul Mihai Viteazul - Fabrica de Tigarete -Fabrica de
péine - Heidemann

Secundari Linia 13 7.9 km 17 statii/ sens Simeria Veche - Str. Jozsef Attila 1 - Str. Jézsef Attila 2 - Fabrica de
péine - Fabrica de Tigarete - Liceul Mihai Viteazul - Casa cu Arcade
- Liceul de Art3 Plugor Séndor - Piata Kélvin - Cartieru! Ciucului - Str.

Ciucului- Grupul Scolar Gdman Janos - Debren - Str. Strandului - Str.
Constructorilor - ISAMA 1 - ISAMA 2

Secundara Linia 15 8,6 km 10 statii/ sens Str. Berzei - Sala sporturilor Szabé Kati
- Str. Dealului - Proiectiirii - Liceul Mihai Viteazul - B-dul N. lorga -
Romtelecom - Str. Strandului - Gara CFR - TTC

Secundard Linia 15B 7,5 km 9 statii/ sens Str. Berzei - Sala sporturilor Szabd Kati - Str. Dealului - Proiectarii -
Casa cu Arcade - Liceul de Artd Plugor Séndor - Piata Kélvin -
Cartierul Clucului - TTC

Secundard Linia 18 11,5 km 8 statii/ sens Tribunal - Casa cu Arcade - Liceu! de Artd Plugor Sandor - Piata
Kalvin - Str. Borviz 1 - Str. Borviz 2 - Honvédkiit - Sugas Béi

Disfunctionalitati principale privind transportul public

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica si
cuprinde totalitatea actiunilor si activititilor de utilitate publicd si de interes economic si social
general desfisurate la nivelul unittilor administrativ teritoriale, sub controlul, conducerea sau
coordonarea autoritatilor administratiei publice locale, in scopul asiguréarii transportului public local.

Astfel, conform raspunsurilor la sondajele de opinie realizate pentru intocmirea prezentei
documentatii, cea mai mare parte a cetitenilor orasului Sfantu Gheorghe (31%) considera ca serviciul
de transport public este efectuat cu mijloace de transport fara facilitdfi de bazd; 26% din populatie
considerd ci mijloacele de transport sunt aglomerate; 11% sunt nemultumiti de timpul de asteptare
mult prea mare, in timp ce alti 11% au mentionat nerespectarea orarului de transport. O alta
problem3 importantd cu care se confruntd orasul este datd de gradul de deservire redus a
transportului public, acoperind preponderent zonele mai centrale. Acest lucru a fost sustinut de 7%
din populatia intervievatd, care au precizat cé in zona in care locuiesc nu este conectatd la reteaua de
transport public. De asemenea, 7% indicat ¢cd nu existd informatii privind traseele, iar timpul de
asteptare in statie este prea mare. Restul de 7% dintre intervievati au relatat probleme legate de viteza
redusd in deplasare, pretul ridicat al biletelor/abonamentului si alte probleme punctuale.

_—_————e e e e e e
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In opinia dvs., care este principala problema a transportului public
din Sfantu Gheorghe?

2% 1%

= [1] Mijloace de transport vechi si fara facilitati de
baza
= [2] Mijloacele de transport aglomerate

{3] Timpi de asteptare foarte mari in statii
{4] Nerespectarea orarului de transport

m [7] Transportul public nu acopera zona in care
locuiesc

= [5] Lipsa de informatii privind traseele, timpi de
asteptare in statii

= [9] Altele

u [8] Viteza redusa de deplasare

a [6] Pretul ridicat al biletelor/abonamentelor

Figurd 1 Diagrama problemelor privind transportul public la nivelul Municipiului $fantu Gheorghe

De asemenea, conform raspunsurilor la chestionarele realizate pentru elaborarea documentatiilor de
analizd a sistemului de transort public dar si a altor analize din teren si informatii primite de la
Beneficiar se identifica o serie de probleme n legiturd cu infrastructura care afecteazi calitatea si
eficienta serviciului de transport public in Municipiul Sfantu Gheorghe, dupa cum urmeaza:

[2] Statiile de asteptare sunt nemodernizate 50%
[3] In statiile de asteptare nu sunt informatii privind traseele, orar, timpi de asteptare, s.a. 23%
[1] Infrastructura rutiere/Calea de rulare degradata 22%
[4] Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii 3%
[5] Altele 2%

R ———
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Care este principala problema pentru infrastructura de transport
public?

= [2] Statiile de asteptare sunt nemodernizate

= {3] In statiile de asteptare nu sunt informatii privind
traseele, orar, timpi de asteptare, s.a.

» [1] Infrastructura rutiere/Calea de rulare degradata

[4] Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati
locomotorii

u [5] Altele

Figura 2 Diagrama principalelor probleme privind infrastructura transportului public din Municipiul Sfantu Gheorghe

Prin urmare, in urma analizei cerintelor Municipiului Sfintu Gheorghe, a opiniei cetatenilor
municipiului asupra calitatii transportului public urban si a problemelor constatate in teren, a rezultat
ca fiind necesara remedierea deficientelor existente, prin asigurarea urmatoarelor:

- Tnnoirea parcului de vehicule de transport public, astfel incat acestea s asigure conditiile
necesare de sigurants, calitate si confort a célatoriei, precum si reducerea noxelor;

- Modernizarea retelei stradale ce deserveste transportul public urban, inclusiv sisteme de
acordare a prioritatii la semafor pentru autobuze;

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

- Modernizarea statiilor de caltori cu sisteme de informare in timp real si dotari superioare
fata de cele existente;

- Asigurarea unui sistem de taxare modern, care sa permita actualizarea cererii de transport,
pe trasee si intervale orare, zile ale saptamanii etc.

- Punerea la dispozitie a unei infrastructuri care s& ofere solutii de transport alternative dar si
care si rezolve alte probleme de trafic specificate mai sus, astfel incat orasul sa asigure
populatiei un transport public de calitate.

Pe langi probleme identificate ce tin de deficientele transportului public, de poluarea fonica si de
poluarea aerului, principala problemd identificatd o reprezintd prevalenta transportului cu
autoturismul fn Municipiul Sfantu Gheorghe. Aceasta constituie o problema major3, insd nu este
singura. Nevoia de promovare a vehiculelor curate, prietenoase cu mediul inconjurator si utilizarea
acestora ca un inlocuitor pentru autovehiculele clasice poate si nu rezolve toate problemele urgente
de transport urban, ins3 beneficiile adoptarii lor in sensul de poluare fonica redusa si emisii mai putin
nocive sunt suficient de mari pentru a opta pentru achizitionarea acestora. Mai mult decat atat,
punerea la dispozitia operatoruiui a unor autobuze noi va contribui semnificativ la scaderea dioxidului
de carbon in timp.

Avand in vedere problemele identificate mai sus, necesitatea asigurarii unei alternative de transport
pentru cit mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere economic sifsau social, dar si
efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit minim, rezonabil de catre cei ce le
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efectueazd, se impune asigurarea serviciului de transport public local de persoane in conditii optime,
printr-un sistem de gestiune care s& satisfaci nevoile cetatenilor si care sd fie eficient din punct de

vedere tehnic si financiar.

fn municipiul Sfantu Gheorghe, statiile care deservesc mijloacele de transport public sunt in numar
total de 73 pentru transportul cu autobuze. Dotarile si facilitatile existente in statii sunt, in general,
deficitare.

Statia Casa cu Arcade, un exemplu de statie modernizats,
situatd in zona central3, are dotéri precum refugiu, loc de
sezut, iluminat pe timp de noapte precum si automat de
bilete. Aceastd statie deserveste liniile principale din
Municipiul Sfintu Gheorghe, efectudndu-se zilnic
aproximativ 650 de imbarcari din aceastd statie. Cu
aceleasi dotiri mai exista o singura alta statie, situata vis-
a-vis de cea prezentata.

Statia Institutul de proiectdri, situatd pe strada Vasile
Goldis este o altd statie amenajata si dotatd cu panou
pentru indicativul liniilor, §i cu addpost contra
intemperiilor, Constructiile de acest tip pentru statii au fost
realizate printr-o sponsorizare a unei firme de publicitate.
Acestei statii 1i lipsesc scaune/bénci, orarul mijloacelor de
transport nu e afisat iar aspectul vizual al acesteia nu este
cel mai placut.

Statia Gara, statie terminus pentru o parte din liniile de
transport public si statie de tranzit pentru cea mai mare
parte a acestora, statia de la Gara nu beneficiaza de nici un
fel de facilitate pentru sporirea confortului pasagerilor, cu
exceptia indicatorului de statie. In imediata apropiere a
acesteia existd una din locatiile Multitrans pentru
eliberarea de bilete si de abonamente. Din motive ce {in de
proprietate asupra terenului, administratia locald nu a
putut face investitii Tn aceasta locatie, pentru integrarea
superioara a caracterului intermodal.

Statia Cartierul Ciucului, situat3 pe strada Romulus Cioflec,
desrveste liniile 2, 7, 10B, 12B, 13, 6B, 15B. Statia este
previazutd cu alveold si cu loc de sezut, insa i lipsesc dotari
elementare precum refugiu sau panou de afisare a orarului
traseelor. Pe traseul 2, zilnic se imbarcd aproximativ 340 de
pasageri (conform datelor colectate).
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La modul general o mare parte din statiile neamenajate sunt localizate pe carosabil, neexistand un
trotuar pe care acestia pot astepta, sporind riscul de accidente; amenajarea statiilor de autobuz cu
mobilier urban, echipate cu panouri pentru informarea dinamica a timpilor de sosire a mijloacelor de
transport in comun; afisarea in statiile de transport public de pe trasee a hartii schematice si a
programului de transport. Desi existd marcaj de bus, existd unele situatii unde, din cauza masinilor
parcate, autobuzele nu pot patrunde in alveold, oprirea in statii realizindu-se pe partea carosabils,
producindu-se situatii mai putin confortabile pentru pasageri, acestia fiind expusi, mai ales in statiile
mai aglomerate, de a ajunge accidental pe carosabil, gradul de sigurant3 fiind astfel, foarte scazut.

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereazd pe aceste
trasee se face prin statiile de transport in comun. Din analiza retelei de transport public a reiesit cd
aceasta este destul de echilibrat distribuita in cadrul zonei construite a municipiului Sfantu Gheorghe,
insd o analizi a repartitiei si a accesibilitatii statiilor aratd o imagine mai clard si mai expresiva a
accesibilitatii diverselor zone urbane (cartiere de locuinte, strizi, puncte de interes) la refeaua de
transport. Statiile de transport trebuie s& fie localizate in apropiere, in functie de frecventa,
capacitatea si timpul in care este parcurs traseul sau traseele care tranziteaza o anumitd statie creste
sau scade atractivitatea unei statii, o persoana mergand chiar si 7 minute de la domiciliu pana in statie.
Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor de 3, 5 si 7 minute de mai jos aratd accesibilitatea
temporald a acestora pentru mersul pe jos, considerand o vitezid medie pentru mersul pe jos de 6
km/h.

Tn figura de mai jos este reprezentatd localizarea statiilor de transport public si accesibilitatea
pietonald a acestora (mers pe jos) de 3 minute, 5 minute si respectiv 10 minute.

Realizare statie de capt si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 18



Legendd

P Stajii transpor pubtic
Trasee acoperite de
N transportul public
3 min
5 min 0 azGads 0§ 135 18
S —

' 10min o

{and) contributors, CC-BY-SA

Figur3 3 Localizarea statiilor de imbarcare/debarcare si raza de acoperire a acestora

Dup3 cum se poate observa in prezentarea grafica de mai sus, atat traseele de transport public cat si
dispunerea statiilor de imbarcare/debarcare, nu oferé un acces facil la acest serviciu pentru intreaga
suprafatd a municipiului. Pentru o crestere a numa3rului de deplasari cu transportul public (cresterea
cotei modale pentru transportul public) pe I&nga investitiile in cresterea confortului si cresterea
frecventei de circulatie, serviciul de transport public trebuie s3 ofere trasee care sd acopere intregul
teritoriu al Municipiului Sfantu Gheorghe, accesibilitatea pietonald de 5 minute fiind un indicator
relevant pentru acest lucru.

—_——— . ——————————— e
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2.4 Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu si lung
privind evolutia cererii, in scopul justificarii necesitdtii obiectivului de investitii

Tn prezent, in Municipiul Sfantu Gheorghe statiile de transport public au o dotare deficitara, aspectul
vizual las3 de dorit si nu ofer facilititi de baza pentru utilizatorii sistemului de transport public, astfel
ci acesta este un mod de transport neatractiv si perceput ca fiind de slaba calitate la nivelul intregului
oras. Acest fapt contribuie la cresterea congestiilor de trafic si la o calitate scizuta a vietii locuitorilor.

Temele principale ale Uniunii Europene pentru perioada urméatoare, sunt reprezentate de realizarea
sistemelor durabile de transport, care sa promoveze modurile alternative de deplasare i, prin aceasta,
sa conduci la fluidizarea traficului din zonele urbane si, implicit, la reducerea factorului de poluare.
Proiectele care se incadreazi in viziunea Uniunii Europene pot fi finantate din fonduri europene
nerambursabile conform Programului Operational Regional 2014-2020 asa cum este si exemplul de
fata.

Conform Ghidului specific Axei prioritare 4 - Sprijinirea dezvoltdrii urbane durabile, Prioritatea de
investitii 4.e. - Promovarea unor strategii cu emisii scizute de dioxid de carbon pentru toate tipurile
de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusive promovarea mobilititii urbane multimodale
durabile si a misurilor de adaptare relevante pentru atenuare, Obiectivul specific 4.1: Reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin investitii bazate pe planurile de mobilitate
urbani durabila, sunt eligibile investitiile incluse in proiectul fundamentat prin prezentul studiu de
fezabilitate.

Tn anul 2017, numérul aproximativ de pasageri, pe baza datelor furnizate de operatorul de transport
a fost de 764,926, numarul zilnic estimat de utilizatori este de 4,620 pasageri, majoritatea covarsitoare
a acestora utilizind cele 5 linii principale.

Tn cadrul chestionarului, persoanele care nu utilizeaza sistemul de transport public au fost intrebate
in ce conditii ar folosi transportul public, scopul fiind acela de a determina care actiuni ar conduce la
cresterea atractivititii si a cotei modale a serviciului de transport public din municipiul Sfantu
Gheorghe.

La intrebarea “In ce conditii ati utiliza transportul public?” raspunsurile au fost urméatoarele:
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Ati utiliza transportul public daca...

1%

= [6] Nu as utiliza niciodata transportul public

= [2] Mijloacele de transport ar fi moderne

[4] Timpii de asteptare in statie ar fi mici

[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare

m [1] Ati avea informatii despre trasee, orar,

conexiuni

= [5] Ati avea mai multe facilitati de achizitie a
biletelor/abonamentelor de calatorie

a [7] Altele

Figura 4 Conditiile schimbarii cotei modale

Lipsa asigurarii conditiilor optime pentru desfasurarea calatoriilor in siguranta, scade gradul de
incredere al populatiei in viabilitatea acestui tip de transport, determinind ca 31% din populatia
intervievatd s3 declare ca nu ar utiliza vreodata transportul public. 27% din respondenti au sustinut
ca ar utiliza transportul public ca principal mijloc de transport daca ar fi asigurate conditii moderne de
transport.

Tn urma evaludrii opiniei populatiei s-a mai constat c3 transportul public ar fi ales ca principal mijloc
de transport de catre acestia in situatia in care timpul de asteptare in stafie ar fi mai mic(14% din
raspunsuri), viteza de deplasare ar fi mai mare (11%), daci ar exista informatii detaliate despre modul
de functionare (8%) sau daca ar exista mai multe facilitati de achizitionare a biletelor.

Frecventa transportului public este redata prin gradul de deservire al acestuia la nivelul oragului. Cu
alte cuvinte, cu cat un traseu prezintd un numar mai mare de curse efectuate pe parcursul unei zile cu
atat gradul de deservire al zonei de catre transportul public este mai ridicat. Frecventa curselor, alturi
de un sistem modern de transport, joacd un rol important in promovarea transportului public in cadrul
orasului cat si in prioritizarea acestuia ca metoda principala de deplasare.

Conform hartilor reprezentative pentru frecventa transportului, la nivelul orasului, se poate observa
c3 in zona central-sudica se inregistreaza gradul cel mai ridicat al numarului de curse efectuate de
transportul public pe parcursul unei zile lucratoare, atingand valori de peste 91 de curse/zi.

Zona centrald orasului, dupd cum se poate observa si in figura de mai jos, este caracterizatd
predominant cu valori medii ale frecventei cuprinse intre 151-300 de curse si pe anumite trasee atinge
valori mai mari de pan3 la 450 de curse. n ceea ce priveste partea nordicé a orasului, aceasta este
zona cel mai slab deservitd de transportul public, avand sub 50 de curse/zi. Un motiv al frecventei
reduse se poate explica prin lipsa unor puncte de interes pentru deplasare (piatd, sedii al agentilor
economici, obiective educationale, culturale si religioase —gradinite, scoli, licee, muzee, lacasuri de
cult).

Realizare statie de capat si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 21



[
/ N
A
z -
‘)‘é. E 3 3 /
oy ]
8 i /
a.w 5 ;§ /
S
e ‘_1 y S S
0 = = (e 4
n Oo ‘% - B
= g B e w1
4
g,
P
3
H g
ane o2
A
\
\
!
H N
i X
i A
i A
3y
! =N
Legenda Y
1 statii transport public \
Frecventa curselor transport public/zi !
— 8 curse \
D 14 curse 3
17 curse
22 curse X
- 74 curse m \\
] A
L 1 curee © OpenSiresiMap (and) contributors, CC-BY-SA

Din analiza frecventelor zilnice ale autobuzelor care deservesc traseele operate de catre Multi Trans
reiese faptul cd traseele ce tranziteazd axele principale ale orasului pe directia est-vest detin
frecventele cele mai ridicate si deservesc zonele cu cea mai mare densitate. Frecvente scdzute sunt
pe traseele care tranziteaz3 strézi secundare, aceste trasee fiind complementare celor principale si

au un orar de circulatie limitat, in sensul cd programul de circulatie se concentreaza in perioada
diminetii si serii.

Desi zona centrali are o frecventd a transportului ridicata, conform interviurilor realizate in teren,
populatia opteazi predominant pentru utilizarea autoturismului personal in detrimentul transportului
in comun, chiar dac3 prezintd beneficii economice mult mai avantajoase. Acest fenomen este explicat
prin sistemul de management deficitar, lipsa unei infrastructuri dedicate, cat si din lipsa dotarilor
moderne din statiile de asteptare si mijloacele de transport utilizate.

Prin urmare, in zonele cele mai intens frecventate {precum zona central sudic3 a orasului} se prezinta
necesitatea de a fi luat In considerare modernizarea infrastructurii urbane de transport public.
Cresterea sigurantei, asigurarea unor conditii optime de deplasare si confort pentru navetisti, poate
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contribuii semnificativ la schimbarea perceptiei populatiei asupra calitatii transportului public din
Municipiul Sfantul Gheorghe, determinind sciderea fluxului de autoturisme personale din trafic.

n urma aplicirii acestor criterii au rezultat un numir de 64 de statii care sunt incluse in prezentul
proiect. Acestea sunt atat statii aflate pe trasee de transport public existente cét si statii care vor

deservi linii de transport public propuse prin Studiul de Oportunitate. Localizarea lor se regaseste in
cartograma de mai jos:

@ - Areaie ST S el

O 2 -Arcngn; rdars s
Wiarnind s iea sl

Mod amenajere

=
2
§
-

Figura 5 Statiile de transport public care fac obiectul investitiei

Realizare statie de capit si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 23



2.5 Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Obiectivul principal al proiectului este modernizarea/amenajarea/reamenajarea a 64 de statii de
transport public local, in conformitate cu prevederile Ghidului Solicitantului pentru Programul
Operational Regional, Axa 4.1.

Obiectivele specifice ale proiectului se refera indeosebi la:

- Cresterea atractivitatii transportului public si implicit a numarului de utilizatori si a cotei
modale aferente, la nivelul municipiului;

- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor prin imbunatatirea calitatii aerului in municipiul
Sfintu Gheorghe, in urma reducerii transportului motorizat individual si implicit a emisiilor de
gaze cu efect de sera generate de acesta

- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor prin imbunatatirea aspectului mediului urban antropic
in urma interventiilor din proiectul investitional si a valorificarii oportunitatilor de dezvoltare
economica si imobiliara generate indirect de proiectul investitional

- Sustinerea si dezvoltarea modurilor de transport nemotorizat de-a lungul principalului coridor
de mobilitate urbana, prin oferirea de infrastructuri moderne, integrate si dedicate
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ldentificarea, propunerea si prezentarea a minimum doud scenarii/optiuni

tehnico-economice pentru realizarea obiectivului de investitii

Pornind de la obiectivele specifice de mai sus, s-au analizat urmatoarele scenarii tehnico-economice
de implementare a investitiei in vederea determinarii variantei optime de realizare a cerintelor

identificate de catre solicitant:
Tabel 2 Detalierea scenariilor de investitie

Strada Scenariul 1 Scenariul 2
Statia de capat Berzei | Scenariu unic:
Reamenajarea in intregime a segmentului de stradd cuprins intre str. Primaverii si str.
Brazilor si realizarea urméatoarelor activitati:

a. Introducerea unui sens unic de circulatie dinspre str. Brazilor citre str.
Primaverii, pentru permiterea separdrii circulatiilor autoturismelor si a
mijloacelor de transport public

b. Amenajarea unui peron in zona mediand a strazii ce va deservi ca loc de

asteptare a mijloacelor de transport public

Amenajarea de locuri de parcare pentru autobuze

Amenajarea structurii carosabile pentru autoturisme si autobuze
Amenajarea de locuri de parcare pentru autoturisme

Realizare constructie cu rol de asteptare, centru emitere abonamente, sald
de repaos, grup sanitar pentru soferi

g. Instalare de statii de incdrcare rapida pentru autobuze electrice

h. Instalare post de transformare

- 0 o 0

i. Amenajare spatii verzi si sistematizare verticala

Amplasare de statii de | Statie "inteligent3” cu dotéri de tip smart- | Statie ”inteligentd” cu dotari de tip
transport public | city, alimentatd cu energie printr-un | smart-city, alimentatd cu panouri
dotate cu refugii in | bransament electric, ecran interactiv de | fotovoltaice, locuri de sezut, priza USB,
amplasamente unde | informare, CCTV, copertind pentru | hotspot WIFI, CCTV, copertind pentru
existd spatiu addpost, locuri de sezut, priza USB, hotspot | adadpost, locuri de sezut.

WIFI
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Strada Scenariul 1 Scenariul 2

Amplasare de panouri | Scenariu unic: Amplasarea de panouri de informare dinamicd a pasagerilor cu privire
de informare in | la timpii de asteptare in statii, conform problemelor identificate in Studiul de
amplasamente nu | Oportunitate, dotate cu panouri solare, autonomie 3 zile si modul de comunicatie
spatiul nu permite | 3G/4G.

amplasarea de refugii

Ambele scenarii considerate contin facilitdti “smart city” precum panouri de informare a cdlatorilor,
vor permite instalarea de automate de vénzare bilete/carduri, automate care se realizeaza prin
proiectul “Sistem de management al traficului”.

3.1 Particularitati ale amplasamentului:

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului,
dimensiuni in plan, regim juridic - natura proprietatii sau titlul de proprietate, servituti, drept de
preemptiune, zon3 de utilitate publicd, informatii/obligatii/constringeri extrase din documentatiile
de urbanism, dupa caz);

Terenul este intravilan apartindnd domeniului public al Municipiului Sfantu Gheorghe. Folosinta
actuald este de strada urbana.

Statiile de transport propuse a se moderniza se regasesc in intravilanul Municipiului Sfantu Gheorghe
si sunt situate atat in zona centrala a orasului ct si in zone periferice (precum str. Lt. Paiug David sau
Campul Frumos).

Terenul se afla in intregime in proprietatea domeniului public, ampriza strazilor ramanand
nemodificata in urma procesului de modernizare/reamenajare a statiilor de transport public.

Atat pe timpul executiei, cat si dupa finalizarea acestora nu vor fi ocupate terenuri suplimentare.

Pe durata realizarii investitiei vor fi ocupate numai terenuri aflate in proprietatea domeniului public
pentru organizarea de santier. Dupi definitivarea lucrarilor nu vor fi ocupate terenuri suplimentare.

Localizarea amplasamentelor pe care se intervine este urmatoarea:

1D Tip Amenajare Statie

Strada

0 | Statie Inteligenta Strada Stadionuiui
1 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Stadionului
2 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Stada Vasile Goldis
3 | Statie Inteligenta Stada Vasile Goldig
4 | Statie Inteligenta Stada Vasile Goldis
5 | Statie cu PIS {Passenger Information System) Stada Vasile Goldis
6 | Statie Inteligentd Piata Libertatii
7 | Statie Inteligenta Piata Libertatii
8 | Statie Inteligentd Strada 1 Decembrie 1918
9 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada 1 Decembrie 1918
10 | Statie Inteligentd Strada 1 Decembrie 1918
11 | Statie Inteligentd Strada 1 Decembrie 1918
12 | Statie Inteligentd Strada Ciucului
13 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Ciucului
14 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Ciucului
15 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Ciucului
16 | Statie Inteligentd Bdui Gral Grigore Bélan
17 | Statie Inteligenta Bdul Gral Grigore Balan
18 | Statie cu PIS {Passenger Information System) Strada Gabor Aron
19 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Lt. Pais David
20 | Statie Inteligenta Strada Campul Frumos
21 | Statie inteligentd Strada Lunca Oltului
22 | Statie Inteligentd Strada Lunca Oltului
23 | Statie Inteligenta Strada Lunca Oltului
24 | Statie Inteligentd Strada Lunca Oltului
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1D Tip Amenajare Statie
25 | Statie Inteligenta

Strada
Strada Ciucului

26 | Statie Inteligentd

Strada Ciucului

27 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Daczo

28 | Statie Inteligentd

Bdu! Gral Grigore B3lan

29 | Statie Inteligentd

Bdul Gral Grigore Balan

30 | Statie Inteligentd

Bdul Gral Grigore Bélan

31 | Statie Inteligentd

Bdul Gral Grigore Balan

32 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Lacramioarei

33 | Statie cu PIS {Passenger Information System)

Strada Lacrdmioarei

34 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Lacramioarei

35 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Lacramioarei

36 | Statie Inteligentd

Strada Nicolae lorga

37 | Statie Inteligentd

Strada Nicolae lorga

38 | Statie Inteligenta

Strada Nicolae lorga

39 | Statie Inteligentd

Strada Nicolae lorga

40 | Stafie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Fabricii

41 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Tigaretei
42 | Statie cu PIS {Passenger Information System) Strada Tigaretei
43 | Statie cu PIS (Passenger Information System) Strada Tigaretei

44 | Statie Inteligentd

Strada Kos Karoly

45 | Statie Inteligenta

Strada Kos Karoly

46 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Fabricii

47 | Statie Inteligentd

Strada Kos Karoly

48 | Statie Inteligentd

Strada Kos Karoly

49 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Jozsef Attila

50 | Statie cu PIS {Passenger Information System}

Strada Jozsef Attila

51 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Jozsef Attila

52 | Statie cu PIS (Passenger information System)

Strada Jozsef Attila

53 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Jozsef Attila

54 | Statie Inteligentd

Strada Kos Karoly

55 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Kos Karoly

56 | Statie cu PIS {Passenger Information System)

Strada Bartok Bella

57 | Statie cu PIS (Passenger Information System)

Strada Bartok Bella

58 | Statie cu PIS {Passenger Information System)

Strada Rozelor

59 | Statie cu PIS (Passenger Information System}

Strada Rozelor

60 | Statie Inteligentd

Strada Ciucului {in incinta Salii Polivalente

61 | Statie Inteligentd

Bdul Gral Grigore Bilan

62 | Statie Inteligentd

Bdul Gral Grigore Bilan

NOTA: Numerele din coloana Nr.ID corespund cu numerotarea statiilor din Piese desenate - Planul de
Amplasament, parte integranti din prezenta documentatie. Statiile nu au fost identificate cu denumiri
deoarece o parte din acestea sunt statii nou-propuse, pentru care nu exista incd o denumire oficiala,
iar pentru tratarea unitard a acestora s-a optat pentru numerotare.

Regimul Juridic:

Nr. CF: 39898, 40148, 40019, 40153, 40041, 40092, 40283, 29770, 23529, 40149, 29558, 40208,
40017, 25806, 39588, 40090, 40094, 40285, 39153, 40089, 25635, 36827.

Nr. Top CAD: 39898, 40148, 40019, 40153, 40041, 40092, 40283, 29770, 23259, , 40149, 29558,
40208, 40017, 25806, 39588, 40090, 40094, 40285, 39153, 40089, 25635, 36827, 1324/2. Top:
1630/1/1/1/2, 1630/2.

Regimul economic:

Zona de cdi de comunicatie rutiera
Folosinta actuald: drum public
Zona de impozitare fiscala "A, B, C".

S —
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Regimul tehnic:

Conform PUG si RLU aprobat prin HCL nr. 367/2018, anexat la Certificatul de Urbanism nr. 56/2019,
din care face parte integrantd, cu respectarea Legii nr. 50/1991, cu completdrile si modificérile
ulterioare si a Codului Civil.

b} relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cii de acces posibile;

Proiectul dezvoltat in prezentul Studiu de fezabilitate, prin impactul pe care il va avea la nivelul
intregului sistem de transport public, vizeaza intreaga arie a municipiului Sfantu Gheorghe.

Proiectul se localizeaza pe:

- Stadionului

- Vasile Goldis

- Piata Libertatii

- Str. 1 Decembrie 1918
- Str. Ciucului

- Gral Grigore Balan

- Gabor Aron

- Lt Pais David

- Str. Cdmpul Frumos

- Str. Lunca Oltului

- Str. Daczo

- Str. Gral Grigore Balan
- Str. Licramioarei

- Str. Nicolae lorga

- Str. Fabricii

- Str. Tigaretei

- str. Kos Karoly

- Str. Jozsef Atilla

- str. Bartok Bela
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¢} orientdri propuse fatd de punctele cardinale si fatd de punctele de interes naturale sau
construite;

Amplasamentul este situat in Municipiul Sfantu Gheorghe, jud. Covasna.

Municipiul S$fantu Gheorghe, resedinta judetului Covasna, se afld in zona centrald a térii, pe malul
raului Olt. Geografic, se afla ia intersectia meridianului de 26° 47' longitudine estici cu paralela de 45°
51' latitudine nordica.

Distante fata de cursuri de apa:

Fata de Raul Olt:

Distanta Minima: 110 metri

Distanta Maxima: 1850 metri

d} surse de poluare existente in zoni;

Principala sursa de poluare in zona este reprezentata de poluarea atmosferica cu gaze cu efect de sera
si emisii poluante datorate traficului rutier.

e) date climatice si particularititi de relief;

Clima din zona amplasamentului in studiu are un specific temperat- continental, caracterizindu- se
prin nota de tranzitie intre clima temperata de tip oceanic si cea temperatd de tip continental: mai
umeda si racoroasa in zonele de munte, cu precipitatii relativ reduse si temperaturi ugor scdzute in
zonele mai joase. Temperatura medie multianuald a aerului este de 7.6°C, temperatura maximi
absoluta fiind de 37°Cin luna august. Umiditatea aerului are valori medii anuale de 75%. Precipitatiile
atmosferice au valori de 600- 700 mm/an. Vantul la so! are directii predominante dinspre vest si nord-
vest si viteze medii cuprinse intre 1.5 i 3.2 m/s.

Adéncimea maxima de inghet a terenului natural din zona perimetrului in studiu, de care trebuie s se
{ind seama la proiectarea fundatiilor, conform STAS 6054-85 este de 1.00- 1.10 m.

|
ROMANIA ||

ZONAREA DUPA ADANCIMEA
MAXIMA DE INGHET

.‘
S oA
J“"f S &
’_}) L )
Yo" 1(‘,/9"'
""-s...\ _.i_ 4
, %

TS L=y /,..
b v ‘u 27
"%' g.,ioc Cmn»ﬂi\lo 'v :E...__ ?/ //
B
g ra

“ Zome pentr care J - iz B
adancinie makes de {cdura__ — ¥
inghet 5 sakiesc pe — x-—-‘\g:ch,d_, o LOP Maguwelr J

wu de nbaelwm beate

F|g 4 Harta cu adancimile de inghet

Amplasamentul in studiu este situat in zona contactului dintre depresiunea tectonici intramontana a
Brasovului — ,Golful Sf. Gheorghe”, pe teren cu suprafata relativ plana si versantul estic al Muntilor
Baraolt, pe teren in panta slab inclinat.
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Formele de relief sunt dezvoltate, in zona Muntilor Baraolt, pe depozitele flisului cretacic, ce depdsesc
500 m grosime, constituite predominant din marne si marno- calcare, cu frecvente intercalatii de gresii
dure, dispuse in strate de diferite grosimi.

f) existenta unor:
- retele edilitare in amplasament care ar necesita relocare/protejare, in masura in care pot fi
identificate;

Nu este cazul

- posibile interferente cu monumente istorice/de arhitecturd sau situri arheologice pe
amplasament sau in zona imediat fnvecinatd; existenta conditiondrilor specifice Tn cazul existentei
unor zone protejate sau de protectie;

Nu este cazul

- terenuri care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de apérare, ordine publica si
sigurantd national3;

Nu este cazul

g) caracteristici geofizice ale terenului din amplasament - extras din studiul geotehnic elaborat
conform normativelor in vigoare, cuprinzand:

date privind zonarea seismica;

Din punct de vedere seismic amplasamentul studiat este incadrat in zona de
macroseismicitate [=7; pe scara MSK (unde indicele 1 corespunde unei perioade medii de
revenire de 50 ani), conform SR 11100/1-93 (Fig.1).
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Fig.1. Harta zonarii seismice

® Locatia studiului geotehnic
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Din punct de vedere seismologic zona are o structuréd geologica relativ noud, formata din terenuri
deformabile, de consolidare medie, valoarea de varf a acceleratiei pentru perimetrul dat este ag =
0.20g, conform P100/2014, (Fig. 2), pentru cutremure avind mediul de recurentd IMR = 225 de ani;

valoarea perioadei de colt este: Tc = 0.7s,

conform P100/2014, (Fig. 3).

¢ Fig. 2. Zonarea
valorilor de varf ale
acceleratiei terenului
pentru proiectare ag
cu IMR =225 ani si
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date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea conventionala si
nivelul maxim al apelor freatice;

Capacitatea portanta a terenului de fundare din amplasamentul cercetat, determinata conform NP

112-2014 pentru o fundatie cu latimea B=1,00 m si o cotd de fundare Df=-2,00 m este:
pconv = 290,00 kN/m2;

Pentru alte dimensiuni ale talpii fundatiilor, precum si in cazul unor incircari aplicate excentric, se va

reface calculul valorilor capacitatilor portante ale terenului de fundare conform paragrafului 3.3.1 si

4.2.1 din STAS 3300/2-85, respectiv ANEXA D din normativul NP 112-2014,
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date geologice generale;

n urma proceselor de dezagregare si alterare a rocii de baz, spre suprafata terenului s- a format o
cuverturs deluviali formats predominant din terenuri argiloase, cu fragmente de pietris incluse in
masa lor. Pe pantele slab si moderat inclinate grosimea formatiunilor acoperitoare este mare,
depasind frecvent 3—4 m.

date geotehnice obtinute din: planuri cu amplasamentul forajelor, fise complexe cu
rezultatele determinérilor de laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu
recomandérile pentru fundare si consolidari, harti de zonare geotehnica, arhive
accesibile, dupa caz;

Pentru intocmirea Studiului Geotehnic pe amplasamentul prezentului proiect si a proiectelor
complementar cercetat s-au efectuat sondaje geotehnice cu diametrul de 5”, conduse pana la o
adancime de -3,00 m. Pe parcursul executdrii sondajelor s-au prelevat probe de pamant care au permis
stabilirea coloanei stratigrafice ale acestora.
Programul de investigatii geotehnice a urmarit stabilirea urmatoarelor elemente semnificative din
punct de vedere geotehnic ale amplasamentului:
> Identificarea succesiunii stratigrafice ale straturilor de pdmant care alcatuiesc terenul de
fundare din amplasament;
» Determinarea pozitiei nivelului hidrostatic al apelor subterane;
» Determinarea caracteristicilor fizico-mecanice ale straturilor de pamant care alcatuiesc
terenul de fundare din amplasament, prin analize si incercari de laborator;

Concluzii si recomandiri privind conditiile geotehnice ale terenului de fundare din amplasamentul
cercetat.
Pentru atingerea acestor obiective au fost recoltate din sondaje un numér de probe de pdmant
tulburate. Asupra probelor de pdmant recoltate din forajele geotehnice efectuate s-au efectuat
urmatoarele analize si determinari de laborator:

»  Analiza granulometrica a pamanturilor;

»  Determinarea umiditatilor naturale {(w);

> Stabilirea consistentei paménturilor prin determinarea indicilor de consistentd si de

plasticitate (I, Is);

> Stabilirea unor caracteristici privind fenomenul de contractie-umfiare al pamanturilor
(PUCMY);

Forajele executate pe amplasamentul in studiu au pus in evidentd urméatoarea succesiune
litologica:

Zona de versant slab inclinat (FG1, FG2,FG3, FG16)

» Sub pitura de umpluturi eterogene, de 0.40- 1.20 m grosime, s-a intalnit o succesiune de
lentile de pamanturi coezive (praf argilos, argila prafoasa, praf argilos nisipos si nisip argilos),
de culoare cafenie sau brun3, aflate in stare consistents sau consisten spre vartoass. in masa
lentilei de nisip argilos au fost intaInite rare fragmente de pietris.

Valorile orientative ale caracteristicilor de rezistentd pentru prafuri consistente sunt
urmétoarele: greutatea volumici (y) = 1.95 g/cm? unghiul de frecare interna (¢$) = 242,
coeziunea (c) = 10 kPa. Valorile orientative de calcul pentru modulul de deformatie liniara £
sunt cuprinse intre 11.000 si 14.000 kPa (terenuri cu compresibilitate medie).

Zona depresionara cu suprafata relativ pland (FG4 -FG15)
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» Sub patura de umpluturi eterogene, de 0.80-1.50 m grosime, s- a intlnit o succesiune de
lentile de pamanturi coezive (praf argilos, argila prafoasa, praf argilos nisipos si nisip argilos),
de culoare cafenie sau bruna, aflate in stare consistentd sau consistend spre vartoas3 sau
vartoasa, cu grad de umiditate variabil.

Valorile orientative ale caracteristicilor de rezistentd pentru prafuri consistente sunt
urmatoarele: greutatea volumica (y) = 1.95 g/cm?, unghiul de frecare internd (¢) = 249,
coeziunea (c) = 10 kPa. Valorile orientative de calcul pentru moduiul de deformatie liniara E
sunt cuprinse intre 11.000 si 14.000 kPa (terenuri cu compresibilitate medie).

Valorile caracteristicilor de rezistenta pentru argile consistente sunt urmitoarele: greutatea
volumicd (y) = 2.00 g/ecm3, unghiul de frecare interni () = 212, coeziunea {c) = 25 kPa.
Conform NP 112-2012, valorile orientative de calcul pentru modulul de deformatie liniara E
sunt cuprinse intre 11.000 si 14.000 kPa  (terenuri cu compresibilitate medie).

» Tn zona executirii forajelor geotehnice FG8, FG-9, FG13, FG14, sub succesiunea de lentile de
pamanturi coezive, la adancimea de 1.90-2.60 m fata de cota terenului natural, s- a intlnit o
lentila de nisip prafos, de culoare cenusie cu indesare medie, cu umiditate foarte ridicata spre
saturat.

incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecdri de teren, inundatii) in conformitate cu
reglementarile tehnice in vigoare;

Conform Normativului NP 074 / 2014 intitulat ,NORMATIV PRIVIND PRINCIPIILE, EXIGENTELE Sl
METODELE CERCETARII GEOTEHNICE A TERENULUI DE FUNDARE”, se stabileste nivelul de risc
geotehnic, pentru infrastructura cladirii, conform Tabelului de mai jos:

Factorul avut in vedere Incadrare Punctaj
Conditii de teren Terenuri medii 3
Apa subterana Fara epuismenete 1
Cla5|ﬁcar:2 ;g:tzt;:actiel dupa Redusa 2
Vecinitati Fara riscuri
Acceleratia terenului ag 0.2
Riscul geotehnic Redus

caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite in baza studiilor existente, a
documentirilor, cu indicarea surselor de informare enuntate bibliografic.

Pantele slab si moderat inclinate sunt caracterizate prin spélare si siroire excesivi. Apa subterani
apare in versanti, sub forma de infiltratii de panté, dupé perioade cu exces de umiditate. Acestea se
scurg spre baza versantului pe suprafata stratelor cu permeabilitate scizuti.

n perioada in care s- au executat, forajele au intalnit infiltratii slabe de ap3 la 0.80 m fata de cota
terenului. Dupd perioade cu exces de umiditate si primdvara cind se topesc zipezile, infiltratii
temporare de apa pot, cu debit scdzut, pot s3 apara si intre patura de sol vegetal sau umpluturi si
deluviile argiloase cu permeabilitate scizuta.

in zona depresionara cu suprafata relativ plana, forajele executate au interceptat nivelul panzei de
apa subterand la adancimea de 2.60 m in FG8, 1.90 m in £G9, 3.60 m in FG11, 1.80 m in FG13,2.00 m
in FG15 fata de cota terenului natural. Apa are caracter ascendent, nivelul ei crescind de reguld, dupi
perioade cu exces de umiditate, cu 0.50-0.80 m.
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3.2 Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural si

tehnologic:

Obiectivul investitiei prevede modernizarea si amenajarea/reamenajarea de statii de transport public
local in 64 de locatii 5i amenajarea unei statii de capat pe strada Berzei.
Investitia va fi impartiti in 3 obiecte care corespund fiecarui tip de amenajare, dupa cum urmeaza:
Obiectele prezentei documentatii tehnico-economice:

1. Obiect 1: STATIA DE CAPAT BERZEI

2. Obiect 2: 34 STATII INTELIGENTE
3. Obiect 3: 29 STATII CU STRUCTURA INFORMARE CALATORI

- caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii;
In vederea dezvoltarii unor moduri alternative de transport, durabile si nepoluante, este necesara
dezvoltarea corelata a unei infrastructuri fizice moderne si atractive, combinata cu o infrastructura

informationala si informatica ce sa permita accesul cu usurinta al potentialilor utilizatori la sistemul
de transport.

Unul dintre obiectivele operationale ale PMUD este implementarea unor tehnologii de ultima
generatie, care sa ofere caracterul de “inteligenta” sistemului de transport pulblic local. Acest sistem
va fi corelat cu alte sisteme, cum ar fi cel de inchiriere biciclete, cel de management al transportului
sau cel referitor la managementul integrat al traficului, astfel incat, toate aceste elemente trebuie sa
fie corelate intre ele.

Aditional acestei perspective tehnologice si functionale, exista si un deziderat de ordin estetic si
urbanistic. Acesta se refera la calitatea elementelor propuse in dotarea spatiului public. Statiile de
autobuz vor fi amplasate pe artere/coridoare de mobilitate urbana integrata, coridoare care vor avea
un anumit nivel calitativ si estetic ce nu va permite integrarea unei structuri inestetice sau de calitate
inferioara.

Din punct de vedere urbanistic, statia de imbarcare/debarcare a calatorilor este un spatiu in care
locuitorul municipiului va petrece timp, in fiecare zi, in asteptarea autobuzului. Acest timp poate fi
valorificat prin oferirea de valoare adaugata data de spatiul de asteptare: un mediu prietenos, un
mediu atractiv, un mediu dinamic si interactiv. Astfel, prin sisteme si dotari conexe suprastructurii de
asteptare, se pot oferi anumite facilitati de informare, de comunicare, de planificare ruta, etc.

Avand in vedere ca este un proiect investitional integrat, menit sa reduca emisiile de gaze cu efect de
sera si, in subsidiar, sa imbunatateasca conditiile de mediu, este necesar/de dorit ca structura statiei
de autobuz sa fie una independenta energetic.

_—- e ——— e
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Se propun urmatoarele variante tehnice si constructive

Statie de autobuz “inteligenta”

Figurd 6 Propunere statie inteligenta Scenariul 1

Varianta constructiva pentru Scenariul 1, este alegerea de pe piata de specialitate a unui model de
statie care sa corespunda cerintelor din Tema de proiectare precum si nevoilor utilizatorilor serviciului
de transport public din Municipiul Sfantu Gheorghe.

Acestea vor avea dispuse sisteme de afisaj electronic si sisteme interactive de furnizare a informatiilor
legate de serviciului de transport public, cu informatii actualizate in timp real cu privire la situatia
mijloacelor de transport in comun si alte informatii de interes public si turistic, care fac parte intentiile
de modernizare a transportului public in comun, conform PMUD.

Acesta statie autobuz are un design simplu, axat pe functionalitate, dar si pe considerente estetice.
Este foarte important ca structura statiei de fie deschisa, pentru a nu obtura trecerea libera a fluxului
de pietoni in statie, mai ales acolo unde trotuarele sunt foarte inguste. O astfel de statie poate fi
amplasata cu usurinta pe trotuarele existente pe coridoarele analizate, acolo unde latimea minima a
trotuarului va fi de 1.5-1.6m, pentru ca permite trecerea libera a pietonilor. Statia de autobuz poate fi
montata pe orice fel de suprafete plane calculate sa suporte greutatea specifica la incarcare, cu
fundare in structuri de beton armat. Picioarele de sustinere a structurii au o latime {adancime) de 88
cm, ceea ce va optura libera trecere in cazul unui trotuar ingust.

Dimensiunea statiei este: lungimea de 3.6m, latimea de 1.5m (din care doar 88 cm amprenta la sol} si
inaltimea de 2,40 m, cu copertine de sticla care depasesc cu 70 de cm latimea statiei, avand o
capacitate de 4 de calatori simultan. Amplasarea fiecarei statii s-a realizat in functie de spatiul
disponibil si s-a prevazut marcarea opririlor mijloacelor de transport in comun.
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Statia este previazuti cu 2 panouri de informare integrate: un ecran de afisaj LED de dimensiuni mari,
care va fi pozitionat in exterior si va avea rolul de informare publica si un ecran touch interactiv —
amplasat la inaltimea de 0,9 m, accesibil calatorilor, cu rolul de acces la aplicatia informatica de
mobilitate, unde calatorii pot accesa informatii privind: rutele optime, trasee, multimodalitate si
interschimb intre rute pe baza unor puncte de origine-destinatie stabilite de utilizator, recomandari
privind corelarea cu alte mijloace de transport, eventualitatea validarii calatoriei sau a achizitiei de
bilete de calatorie; acelasi panou va oferi informatii privind transportul public, cu prezentarea liniilor,
a timpilor de asteptare in statie pana la sosirea autobuzului, panou aferent sistemului integrat de
management al transportului, cu care se va corela.

Fiecare statie va fi dotats cu camere CCTV, capabile s& inregistreze si sa stocheze imagini video.

Statia va fi prevézutd si cu un panou fizic unde se vor afiga informatii precum denumirea statiei si liniile
de transport pe care le deserveste.

Deasemena se va prevedea doud binci pentru sezut, integrate in statia de autobugz, fabricate din
metal.

Suportul metalic al statiei va fi prevazut cu prize USB pentru incarcarea telefoanelor calatorilor care
asteapta in statie.

Va mai fi prevazuti signalistica cu marcarea liniilor de transport, sigla operatorului de transport si sigla
municipiului.

Se vor prevedea panouri de sticla securizatd pentru copertine cu rol pentru protectia la vant si
intemperii.

lluminatul statiei va fi LED. Este necesara conexiunea la reteaua de energie electrica din proximitate
pentru consumul utilizatorului “panou informativ” si iluminatul cu LED si prizele USB.

Acestd amenajare, specificd Scenariului 1, aceastd solutie se aplica pentru urmatoarele statii:

Nr. (D Mod_amenajare Strada Nr. ID Mod_amenajare Strada
0 1 - Amenajare complexa Stadionului 32 1 - Amenajare complexd | Str. Gral Grigore Balan
3 1 - Amenajare complexd Vasile Goldis 33 1 - Amenajare complexd | Str. Gral Grigore Balan
4 1 - Amenajare complexd Vasile Goldis 34 1 - Amenajare complexd | Str. Gral Grigore Balan
6 1 - Amenajare complexd Piata Libertatii 35 1 - Amenajare complexd | Str. Gral Grigore Balan
7 1 - Amenajare complexa Piata Libertatii a0 1 - Amenajare complexd Str. Nicolae lorga
8 1 - Amenajare complexa | Str. 1 Decembrie 1918 41 1 - Amenajare complexd Str. Nicolae lorga
10 1 - Amenajare complexd | Str. 1 Decembrie 1918 42 1 - Amenajare complexd Str. Nicolae lorga
11 1 - Amenajare complexa | Str. 1 Decembrie 1918 a3 1 - Amenajare complexa Str. Nicolae lorga
15 1 - Amenajare complexa Str. Ciucului 48 1 - Amenajare complex3 str. Kos Karoly
19 1 - Amenajare complexa Gral Grigore Balan 49 1 - Amenajare complex3 str. Kos Karoly
20 1 - Amenajare complexa Gral Grigore Balan 51 1 - Amenajare complexd str. Kos Karoly
24 1 - Amenajare complexa Str. Cimpul Frumos 52 1- Amenajare complexa str. Kos Karoly
25 1 - Amenajare complexd Str. Lunca Oltului 58 1 - Amenajare complexa str. Kos Karoly
26 1 - Amenajare complexd Str. Lunca Oltului 72 1- Amenajare complexi in inFinta Salii
27 1 - Amenajare complex3 Str. Lunca Oltului Polivalente
28 1 - Amenajare complex3 Str. Lunca Oltului 73 1 - Amenajare complex3 | Str. Gral Grigore Balan
29 1 - Amenajare complexa Str. Ciucului 74 1 - Amenajare complex3 | Str. Gral Grigore Balan
30 1 - Amenajare complexd Str. Ciucului

B e
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Varianta constructiva pentru Scenariul 2 este dezvoltarea unei statii proprii, cu model personalizat,
care trebuie confectionata special. Aceasta statie de imbarcarefcoborare calatori este o statie
speciala, de tip “smart station”, cu facilitati loT (internet of things), fiind un element constructiv
avangardist in domeniul transportului public.

Acestea vor avea dispuse sisteme de afisaj electronic si sisteme interactive de furnizare a informatiilor
legate de serviciului de transport public, cu informatii actualizate in timp real cu privire la situatia
mijloacelor de transport in comun si alte informatii de interes public si turistic, care fac parte intentiile
de modernizare a transportului public in comun, conform PMUD.

PROPUNERE STATIE

Figur3 7 Propunere statie inteligentd Scenariul 2

Acesta statie autobuz are un design simplu, axat pe functionalitate, dar si pe considerente estetice.
Este foarte important ca structura statiei de fie deschisa, pentru a nu optura trecerea libera a fluxului
de pietoni in statie, mai ales acolo unde trotuarele sunt foarte inguste. O astfel de statie poate fi
amplasata cu usurinta pe trotuarele existente pe coridoarele analizate, acolo unde latimea minima a
trotuarului va fi de 1.5-1.6m, pentru ca permite trecerea libera a pietonilor. Statia de autobuz poate fi
montata pe orice fel de suprafete plane calculate sa suporte greutatea specifica la incarcare, cu
fundare in structuri de beton armat. Picioarele de sustinere a structurii au o latime (adancime) de 8o
cm, ceea ce va optura libera trecere in cazul unuitrotuar ingust.

Dimensiunea statiei este: lungimea de 6 m, latimea de 1.5m (din care doar 8o cm amprenta la sol) si
inaltimea de 2,60 m, cu copertine de sticla care depasesc cu 70 de cm latimea statiei, avand o
capacitate de 33 de calatori. Amplasarea fiecarei statii se va face in functie de spatiul disponibil si se
va prevedea un model restrans care sa asigure marcarea opririlor mijloacelor de transport in comun.

Statia este prevazuta cu 3 panouri de informare integrate: un ecran de afisaj LED de dimensiuni mari,
care va fi pozitionat in exterior si va avea rolul de informare publica si un ecran touch interactiv —
amplasat la inaltimea de 1,30 m, accesibile calatorilor, cu rolul de acces la aplicatia informatica de
mobilitate, unde calatorii pot accesa informatii privind: rutele optime, trasee, multimodalitate si
interschimb intre rute pe baza unor puncte de origine-destinatie stabilite de utilizator, recomandari
privind corelarea cu alte mijloace de transport, eventualitatea validarii calatoriei sau a achizitiei de

e 4y ——————
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bilete de calatorie; un panou informativ privind transportul public, cu prezentarea liniilor, a timpilor
de asteptare in statie pana la sosirea autobuzului, panou aferent sistemului integrat de management
al transportului, cu care se va corela.

Deasemena se va prevedea o banca integrata statiei de autobuz, din lemn tratat termic si ingifug.

Suportul metalic al statiei va fi prevdzut cu prize USB pentru incarcarea telefoanelor calatorilor care
asteapta in statie.

Va mai fi prevazuta signalistica cu marcarea liniilor de transport, sigla operatorului de transport si
sigla municipiului.

Se vor prevedea panouri de sticla pentru protectia la vant si intemperii.

Copertinele vor fi din sticla securizata si vor avea integrate panouri solare si sisteme de stocare a
energiei. luminatul statiei va fi LED. Statia va fi complet independenta energetic pentru functionarea
sistemelor proprii, fiind insa necesara conexiunea la reteaua de energie electrica din proximitate
pentru consumul utilizatorului “pancou informativ” si pentru siguranta.

Alte facilitati oferite: statia va detine un hotspot wifi pentru accesul fa internet al calatorilor in timpul
asteptarii in statie; senzori de detectie a parametrilor de calitate a mediului inconjurator
{temperatura, umiditate, particule in suspensie, etc.). Pentru utilizarea eficienta a resurselor
energetice, statia va fi prevazuta cu senzori de proximitate, reducand intensitatea luminoasa a statiei
atunci cand aceasta este goala. Statiile vor fi dotate cu camere video, care vor transmite in timp real
informatii video catre centrul de comanda si control. Toate aceste informatii provenite de la senzorii
din statie vor fi transferati printr-o aplicatie de automatizare, prin diferite protocoale posibile, catre
aplicatia de mobilitate a Beneficiarului, instalata pe un server in cadrul Centrului de Comanda si
control, iar prelucrarea acestor date va putea oferi municipalitatii informatii utile, date si statistici
privind datele de mediu, calatori, frecvente de utilizarea a transportului public, putand astfel
personaliza sau adapta serviciile publice oferite cetatenilor si turistilor.
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Statia de capat Berzei

Scenariu unic: Aceastd interventie presupune refacerea in totalitate a profilului strazii mentionate
anterior pentru acomodarea unui peron, realizarea de spatii de parcare si incarcare pentru autobuze
si autobuze electrice, realizarea unui spatiu pentru odihna soferilor si pentru vanzarea de
bilete/abonamente, refacerea structurii rutiere si a trotuarelor precum si amenajarea de spatii verzi
si refacerea marcajelor rutiere. Tot pe acest amplasament vor fi instalate statii de incarcare pentru
autobuzele electrice precum si un post de transformare pentru alimentarea acestora.

M TTORE
S |}

Figurd 8 Propunere amenajare clidire Statie de capat Berzei

Peronul va avea o lungime utild de 15 metri si o l3time de 4,5 metri pe care se va amplasa o
constructie ce va avea urmatoarele functiuni:
- Loc de asteptare pentru célatori, cu copertind
- Ghiseu pentru vanzarea de titluri de calatorie si abonamente
- Automat de vinzare de titluri de caltorie si abonamente
- Locde odihnd pentru soferi
- Grup sanitar pentru angajatii operatorului de transport public
Constructia va fi realizata din structuri usoare, regim de indltime Parter i va avea o suprafatd de 18
m?*.
Statia de capit va permite gararea a 4 autobuze simultan, precum si un autobuz care poate stationa
la peron. in continuarea peronului se vor amplasa 4 statii de incarcare rapida pentru autobuze
electrice, fiecare cu o putere instalatd de 150 kwh. Acestea vor permite incarcarea rapida a
acumulatorilor autobuzelor pentru reducerea timpilor de imobilizare a acestora.
Se vor amenaja spatii verzi in suprafata totala de 48 de mp.

e —
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Afisaj electronic Passenger Information System

PIS-1000 este un sistem de informare a pasagerilor ce utilizeaza energie solara bazat pe un display
ChLCD. Acesta prezinta informatii despre 4 autobuze in timp real.

Figurs 9 Propunere amenajare statie dotatd cu PIS

Solutia nu presupune racordarea obiectului la reteava distribuitorului de energie electrica iar pentru
comunicarea cu centrul de management al flotei din Dispecerat se utilizeaza retele mobile 3G/4G.

Specificatii tehnice: - dimensiune display: 120/358/758 inch

- Rezolutie: 300/956
- Panousolarde 40 W
- Baterie de rezerva 12V-18AH care permite 3 zile fara alimentare

Fundatia este realizata din ciment si are urmatoarele dimensiuni: 500 mm adancime si oo mm x
5oo mm latime.

Acesta necesita o0 mentenanta anuala care include suport software de la distanta si o vizita la locatie
din partea unuitehnician local.

varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii acesteia;

Statie de autobuz “inteligenta”
Sistemul constructiv este compus din elemente prefabricate din metal uzinat, protejate anticoroziv.

Se vor asigura segmente transportabile pe sosea. Se vor monta pe fundatii punctuale de beton armat
si se vor reface finisajele in zonele de interventie.

]

Realizare statie de cap3t si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 40



Se vor dispune elementele de structura pe travei de 3,5 m si in cazul celor reduse de doar 1,5 m.
Finisajele exterioare sunt constituite pentru a asigura rezistenta in timp si tratament antivandalism.
Structura metalica va fi acoperita cu panouri din sticld securizatd 4 mm- 0,5 mm, avand o substructura
metalica sustinere bond si sticla (profile cornier 40X40X3mm si 30X30X3mm).
Geamurile vor fi duplex securizate si asigurate mecanic.
Copertinele se vor monta in sistem spider glass in puncte cu fiecare panou asigurat in patru puncte.
Vor fi 6 panouri la copertina de 120X100 cm iar la zone de protectie vor 6 panouri 100X200 cm.
Prinderea la sticla se va face cu piese de preluare a incdrcarilor mecanice de tip EPDM care sa asigure
protectia impotriva spargerii la tensiuni de montare.
Avand in vedere conditiile generale de amplasare, destinatia §i indlfimea constructiei, precum si
prevederile normativelor in vigoare, s-a adoptat pentru supanté, o structurd de rezistenta, cu tabla
groasa sudata.
Accesul in statie se face la cota trotuarului. Se vor utiliza pardoseli antiderapante si finisaje lise si fara
colturi contondente. Se va asigura un iluminat corespunzator.
Instalatia electrica este proiectatd astfel incat s3 se evite pericolul de electrocutare, conform
prevederilor normativului | 7-02. m
instalatiile utilitare sunt proiectate conform reglementdrilor tehnice specifice si nu afecteazd circulatia
libera a utilizatorilor.
Tn principal sunt asigurate:

o Finisajele sunt antiderapante si previn riscul de alunecare;

o lluminatul corespunzator.
Misuri impotriva efractiei - nu este cazul, se vor folosi materiale si sisteme antivandalism.

Statia de capat Berzei

Lucrari de drum si sistematizare verticala

Strada Berzei este o strada de caregoria a II-a, se desfasoara de la Nord la Sud si are o lungime de 117
m {tronsonul analizat)

In present, in profil transversal, strada are o latime a partii carosabile de 12.00 m, cate doua benzi de
circulatie pe sens cu latimea de 3.00 m fiecare, spatiu verde cu latime de 2.40 si trotuar cu latime de
1.60 m pe o parte si trotuar cu latimea de 2.20 m pe cealalta parte a partii carosabile.

Prim prezentru proiect se doreste realizarea unei statii de capat desfasurata in lungul strazii pentru
mijloacele de transport public in comun din Municipiul Sfantul Gheorghe.

In acest sens strada se va reprofila in totalitate, lucru care duce la dezafectarea structurii rutiere
existente si refacerea acesteia astfel incat sa poata preia in conditii de siguranta incarcarile provenite
de la autobuze,

Se vor crea, in lungul strazii, doua zone distincte si anume:

- O zona destinata circulatiei si parcarii autobuzelor

- O zona destinata circulatiei si parcarii autoturismelor

Cele doua zone vor fi delimitate fizic intre ele prin intermediul unui trotuar denivelat cu o latime de
1.80m

Zona destinata autobuzelor va avea partea carosabila cu o latime de 4.00 m si locuri de parcare in
lungul strazii cu o latime de 3.50 m

Zona destinata autoturismelor va avea partea carosabila cu o latime de 3.00 m si locuri de parcare
desfasurate in lungul strazii cu o latime de 2.50 m

De o parte si de alta a strazii, adiacent propietatilor se vor amenaja trotuare cu o latime minima de
1.50 m.

Delimitarea partii carosabile si a locurilor de parcare fata de trotuar sau spatiu verde se va realiza prin
intermediul bordurilor denivelate de beton de 20 x 25 cm.

Delimitarea trotuarului fata de spatiu verde se va realiza prin intermediul unor borduri inglobate la
nivel de 10 x 15 cm.

Pentru a mentine continuitatea trotuarului si pentru a accesul riveranilor la proprietati, in dreptul
acceselor bordure trotuarului se va cobora la nivelul partii carosabile.

ﬁ
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In urma reprofilarii strazii se va reface si sistemul de preluare a apelor pluviale de pe strada si trotuare.
In acest sens se vor amenaja doua rigola carosabile pe toata lungimea strazii de o parte si de alta a
partii carosabile la limita dinspre trotuar.

Aceste rigole vor fi racordate la reteaua de canalizare existent de pe strada.

Astfel in urma lucrarilor de amenajare a statiei de capét pe str. Berzei, strada va avea urmatoarele
elemente geometrice:

Strada Berzei — Directia Nord-Sud

- Trotuar median cu latime de 1.80 m

- Parcare Autobuze cu latime de 3.50 m - Stanga

- Carosabil Autobuze cu latime de 4.00 m- Stanga

- Carosabil autoturisme cu latime 3.00 m - dreapta
- Parcari/spatiu verde cu latimea de 2.50 m- dreapta
- Trotuar cu latime 1.50 — Stanga — dreapta.

Lucrari de arhitectura

CARACTERISTICI DIMENSIONALE:

Suprafata acoperire statie de capat: 74.51mp
Suprafete spatii interioare statie de capat:

GHISEU —~3.52MP

SALA ASTEPTARE - 5.32mp

SALA REPAUS - 4.36mp

GRUP SANITAR - 1.94mp

Total suprafete utile: 15.14mp

Total suprafete construite/inchise: 19.31mp
Suprafata acoperita exterioara de asteptare: 55.2mp

Destinatia cladirii:
Functiunea principala: statie de capat

Categoria si clasa de importanta

A. Categoria de importanta a constructiei (conf. Regulamentului privind stabilirea categoriei de
importanta a constructiilor, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 766/1997): D- REDUSA

B. Clasa de importanta a constructiei il
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- echiparea si dotarea specifica functiunii propuse.

Statie de autobuz “inteligenta” Statia de capat Berzei

Afisaj electronic Digital Totem
dimensiune display: 49/55/65 inch
Touch screen : P-CAP 10 points
Luminozitate: 2000 nits

Timp de raspuns: sms

-Rezolutie: 1920*1080

o O O O o

Prize USB pentru incarcare telefon
Camerd CCTV:
©  Minim 12 mp rezolutie

o Capabilitate de a

panoramice
o Soft dedicat
o Card SD pentru stocare de minim 64 GB

prelua imagini

Afisaj electronic Passenger Information System

Afisaj electronic, tip matrice de puncte:
o ecran tip chLCD
senzori de lumind, temperatura, umiditate
text de culoare “chihlimbar”
unghi de vizibilitate: 180°
Panou solar de 40W

o 0O 0 0 O

Acumulator de 12V, 18AH cu autonomie 3 zile fara incircare

Statii de incdrcare rapida

o Putere 150kWh

o Compatibile cu marcile de autobuze
electrice

o Protejate anti umezeald si anti vandalism
IP54

o Rezistente la temperaturi exterioare
cuprinse intre -20 si +60 de grade Celsius

Dotari statia de capit:
o Scaun ghiseu
Birou ghiseu
Dulap ghiseu
Banca sala de asteptare L = 3300mm
Banca sala repaos L =2100mm
Chiuveta sala repaus
Cuptor microunde sala repaus
Toaleta grup sanitar
Chiuveta grup sanitar
- Locuri pentru sezut la exterior

0 0 OO0 0G0 0 0

Post de transformare
o transformator de putere 20/0,65kV -
1600kVA, amplasat pe fundatie de beton
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3.3 Costurile estimative ale investitiei:

- costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in considerare a costurilor unor
investitii similare, ori a unor standarde de cost pentru investitii similare corelativ cu caracteristicile tehnice si

parametrii spe

cifici obiectivului de investitii;

S-au analizat urmatoarele scenarii tehnico-economice de implementare a investitiei in vederea

determinarii variantei optime de realizare a cerintelor identificate de catre solicitant.

Scenariul 1:

Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT SFANTU GHEORGHE
DEVIZ GENERAL
al obiectivului de investitii
Realizarea statiei de capat si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public
conform HG907/2016
Valoare {fara Valoare {cu TVA
Nr. crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli TVA) TVA 19% 19%)
lei lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 | Obtinerea terenului 0.00 0.00 0.00
1.2 | Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00
Amenajari pentru protectia mediului si aducerea
1.3 [ terenului la starea initiald 0.00 0.00 0.00
1.4 | Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilititilor 0.00 0.00 0.00
Total capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuieli pentru asigurarea utilititilor necesare obiectivului de investitii
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare
2 | obiectivului de investitii 45,000.00 8,550.00 53,550.00
Total capitol 2 45,000.00 8,550.00 53,550.00
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistenti tehnici
3.1 | Studii 30,000.00 5,700.00 35,700.00
3.1.1 Studii de teren 30,000.00 5,700.00 35,700.00
3.1.2 Raport privind impactul asupra mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 0.00 0.00 0.00
Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea
3.2 | de avize, acorduri si autorizatii 0.00 0.00 0.00
3.3 | Expertizare tehnici 0.00 0.00 0.00
Certificarea performantei energetice si auditul
3.4 | energetic al cladirilor 0.00 0.00 0.00
3.5 | Proiectare 225,892.73 42,919.62 268,812.35
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 0.00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie de
avizare a lucrdrilor de interventii si deviz general 50,000.00 9,500.00 59,500.00
3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in vederea
obtinerii avizelor/ acordurilor/ autorizatiilor 6,554.00 1,245.26 7,799.26
3.5.5 Verificarea tehnica de calitate a profectului
tehnic si a detaliilor de executie 5,000.00 950.00 5,950.00
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 164,338.73 31,224.36 195,563.09
3.6 | Organizarea procedurilor de achizitie 0.00 0.00 0.00
3.7 | Consultantd 7,753.71 1,473.20 9,226.91
3.7.1 Managementul de proiect pentru obiectivul
de investitii 7,753.71 1,473.20 9,226.91
3.7.2 Auditul financiar 0.00 0.00 0.00
3.8 | Asistenta tehnicd 86,454.06 16,433.87 102,927.93

%
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3.8.1 Asistentd tehnica din partea proiectantului 28,831.35 5,477.96 34,309.31
3.8.1.1 pe perioada de executie a lucrarilor 17,298.81 3,286.77 20,585.58
3.8.1.2 pentru participarea proiectantului la fazele
incluse Tn programul de control al lucrérilor de
executie, avizat de cdtre ISC 11,532.54 2,191.18 13,723.72
3.8.2 Dirigentie de santier 57,662.71 10,955.91 68,618.62
Total capitol 3 350,140.50 66,526.70 416,667.20
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de baz
4.1 | Constructii si instalatii 735,813.19 139,804.51 875,617.70
Montaj utilaje, echipamente tehnologice si
4.2 | functionale 719,520.00 136,708.80 856,228.80
Utilaje, echipamente tehnologice i functionale care
4.3 | necesitd montaj 4,300,520.00 817,098.80 5,117,618.80
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care
4.4 | nu necesitd montaj si echipamente de transport 0.00 0.00 0.00
4.5 | Dotari 10,418.00 1,979.42 12,397.42
4.6 | Active necorporale 0.00 0.00 0.00
Total
capitol 4 5,766,271.19 1,095,591.53 6,861,862.72
CAPITOLUL S
Alte cheltuieli
5.1 | Organizare de santier 15,003.34 2,850.63 17,853.97
5.1.1 Lucréri de constructii si instalatii aferente
organizarii de santier 14,253.17 2,708.10 16,961.27
5.1.2 Cheltuieli conexe organizérii santierului 750.17 142,53 892.70
5.2 | Comisioane, cote, taxe, costul creditului 26,660.45 1,900.00 28,560.45
5.2.1 Comisioanele si dobanzile aferente creditului
bancii finantatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cota aferentd ISC pentru controlul calitétii
lucrdrilor de constructii 7,572.93 0.00 7,572.93
5.2.3 Cota aferentd ISC pentru controlul statului in
amenajarea teritoriului, urbanism si pentru
autorizarea lucrérilor de constructii 1,514.59 0.00 1,514.59
5.2.4 Cota aferentd Casei Sociale a Constructorilor -
CsSC 7,572.93 0.00 7,572.93
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme si
autorizatia de construire/desfiintare 10,000.00 1,900.00 11,900.00
5.3 | Cheltuieli diverse si neprevizute 150,000.00 28,500.00 178,500.00
5.4 | Cheltuieli pentru informare si publicitate 0.00 0.00 0.00
Total capitol 5 191,663.79 33,250.63 224,914.42
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 Pregdtirea personalului de exploatare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0.00
Total capitol 6 0.00 0.00 0.00
TOTAL GENERAL 6,353,075.48 1,203,918.86 7,556,994.34
dincare: C+M {1.2 +1.3+1.4+2 +4.1+ 4.2 +5.1.1) 1,514,586.36 287,771.41 1,802,357.77

in preturi la data de 19.03.2019; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)

Tntocmit,
Proiectant,

“
- 0
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Proiectant: Beneficiar:

S.C. FIP CONSULTING S.R.L. MUNICIPIUL SFANTU GHEORGHE

Obiect 1: Statia de capat Berzei

i i i i Valoare TVA Valoare cu TVA
::( Denumirea caplt::]e;!ll(:l"‘| ,5:3 I.?ubcapltolmor de (Fira TVA)
lei lei lei

1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baz3
4.1* | Constructii §i instalatii
4.1 | Terasamente, sistematizare pe verticald si 375,201.84 71,288.35 446,490.19

amenajari exterioare

4.1.2 | Rezistenta 235,611.35 44,766.16 280,377.51
4.1.3 | Arhitecturd 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 125,000.00 23,750.00 148,750.00
42 Montaj utilaje, echipamente tehnologice s§i 552,000.00 104,880.00 656,880.00

functionale

Utilaje, echipamente tehnologice si functionale

4.3 i x K 1,805,000.00 342,950.00 2,147,950.00
care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale

44 care nu necesitda montaj §i echipamente de 0.00 0.00 0.00
transport

4.5 Dotari 10,418.00 1,979.42 12,397.42

46 Active necorporale 0.00

0.00 0.00

Total deviz pe obiect (Total | + Total If + Total k) | 3,103,231.19 589,613.93 3,692,845.12

n preturi la data de 01.11.2018; 1 euro = 4.5744 Lei {curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. MUNICIPIUL SFANTU GHEORGHE

Obiect 2: 34 STATII INTELIGENTE

Valoare
Nr. | Denumirea capitolelor si subcapitolelor _— TVA Valoare cu TVA
S (fara TVA)
crt. de cheltuieli - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1* | Constructii si instalatii
411 T‘erasamt_e‘ll'lt.e, 5|st§mat|zare pe veriicald 0.00 0.00 0.00
si amenajdri exterioare
4.1.2 | Rezistentd 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitecturd 0.00 0.00 0.00
Instalatii

0.00 |

4p |Montal  utilje,  echipamente 97,920.00 18,604.80
tehnologice si functionale

116,524.80

43 | Utilaie, echipamente tehnologice si| ) ci56en00| 30697920 |  1,922,659.20
functionale care necesita montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si

4.4 functionale care nu necesitd montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport

4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00

4.6 | Active necorporale

0.00 0.00 0.00

1,713,600.00 325584.00 |  2,039,184.00

n preturi la data de 01.11.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)

Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total ill)

e
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Proiectant:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L.

Beneficiar:
MUNICIPIUL SFANTU GHECRGHE

Obiect 3: 29 STATIl CU STRUCTURA INFORMARE CALATORI

Valoare

tehnologice si functionale

. i i i i TVA Valoare cu TVA
Nr Denumirea capitolelor §5| §ubcapltolelor (fara TVA)
crt. de cheltuieli - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1* | Constructii si instalatii
411 T.erasamelet.e, S|st§mat|zare pe verticald 0.00 0.00 0.00
si amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitecturd 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
ap |Montal - utilje, echipamente 69,600.00 13,224.00 82,824.00

43 | Utlaje, echipamente tehnologice s5i| ;o0 ch000|  145464.00 911,064.00
functionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si

4.4 | functionale care nu necesitd montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport

45 Dotari 0.00 0.00 0.00

4.6

Total deviz pe oblect (Total | + Total |l + Total lll)

Active necorporale
| Iy

0.00

835,200.00

158,688.00

0.00 |

0.00

993,388.00

Tn preturi la data de 01.11.2018; 1 euro = 4.5744 Lei {curs Inforegio iulie 2017)
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Deviz alternativ:

Scenariul 2:

Proiectant: Beneficiar:

DEVIZ GENERAL
al obiectivului de investitii

conform HG907/2016

Valoare (fara Valoare (cu TVA
Denumirea capitolelor si subcapitolelor de TVA) TVA 19% 19%)
Nr. crt. cheltuieli lei lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 | Obtinerea terenului 0.00 0.00 0.00
1.2 | Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00
Amenajari pentru protectia mediului si
1.3 | aducerea terenului la starea initiald 0.00 0.00 0.00
Cheltuieli pentru relocarea/protectia
1.4 | utilititilor 0.00 0.00 0.00
Total capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2

Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii

Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor

2 | necesare obiectivului de investitii 0.00 0.00 0.00
Total capitol 2 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 | Studi 30,000.00 5,700.00 35,700.00
3.1.1 Studii de teren 30,000.00 5,700.00 35,700.00
3.1.2 Raport privind impactul asupra
mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 0.00 0.00 0.00
Documentatii-suport si cheltuieli pentru
3.2 | obtinerea de avize, acorduri si autorizatii 0.00 0.00 0.00
3.3 | Expertizare tehnica 0.00 0.00 0.00
Certificarea performantei energetice i
3.4 | auditul energetic al cladirilor 0.00 0.00 0.00
3.5 | Proiectare 318,808.11 60,573.54 379,381.65
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 0.00

3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie
de avizare a lucrarilor de interventii si deviz
general 50,000.00 9,500.00 59,500.00

3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in
vederea obtinerii avizelor/ acordurilor/

autorizatiilor 6,554.00 1,245.26 7,799.26

3.5.5 Verificarea tehnic3 de calitate a

proiectului tehnic si a detaliilor de executie 7,638.47 1,451.31 9,089.78

3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 254,615.64 48,376.97 302,992.61
3.6 | Organizarea procedurilor de achizitie 0.00 0.00 0.00
3.7 | Consultanta 270,153.71 51,329.20 321,482.91

3.7.1 Managementul de proiect pentru

obiectivul de investitii 253,353.71 48,137.20 301,490.91

3.7.2 Auditul financiar 16,800.00 3,192.00 19,992.00

e ————
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3.8 | Asistentd tehnica 134,008.23 25,461.56 159,469.80
3.8.1 Asistenta tehnica din partea
proiectantului 35,735.53 6,789.75 42,525.28
3.8.1.1 pe perioada de executie a lucrarilor 26,801.65 5,092.31 31,893.96
3.8.1.2 pentru participarea proiectantului la
fazele incluse in programul de control al
lucririlor de executie, avizat de citre ISC 8,933.88 1,697.44 10,631.32
3.8.2 Dirigentie de santier 98,272.70 18,671.81 116,944.52
Total capitol 3 752,970.05 143,064.31 896,034.36
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 | Constructii si instalatii 3,887,529.02 738,630.51 4,626,159.53
Montaj utilaje, echipamente tehnologice §i
4.2 | functionale 1,437,290.67 273,085.23 1,710,375.90
Utilaje, echipamente tehnologice §i
4.3 | functionale care necesita montaj 3,598,644.40 683,742.44 4,282,386.84
Utilaje, echipamente tehnologice si
functionale care nu necesitda montaj si
4.4 | echipamente de transport 0.00 0.00 0.00
4.5 | Dotari 10,418.00 1,979.42 12,397.42
4.6 | Active necorporale 0.00 0.00 0.00
Total
capitol 4 8,933,882.09 1,697,437.60 10,631,319.68
CAPITOLULS
Alte cheltuieli
5.1 | Organizare de santier 53,248.20 10,117.16 63,365.35
5.1.1 Lucrdri de constructii si instalatii
aferente organizarii de santier 50,585.79 9,611.30 60,197.09
5.1.2 Cheltuieli conexe organizarii
santierului 2,662.41 505.86 3,168.27
5.2 | Comisioane, cote, taxe, costul creditului 59,129.46 0.00 59,129.46
5.2.1 Comisioanele si dobanzile aferente
creditului bancii finantatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cota aferenta ISC pentru controlul
calitatii lucrdrilor de constructii 26,877.03 0.00 26,877.03
5.2.3 Cota aferenta ISC pentru controlul
statului in amenajarea teritoriului, urbanism
si pentru autorizarea lucrarilor de constructii 5,375.41 0.00 5,375.41
5.2.4 Cota aferentd Casei Sociale a
Constructorilor - CSC 26,877.03 0.00 26,877.03
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme
si autorizatia de construire/desfiintare 0.00 0.00 0.00
5.3 | Cheltuieli diverse si neprevdzute 159,744.59 30,351.47 190,096.06
5.4 | Cheltuieli pentru informare si publicitate 0.00 0.00 0.00
Total capitol 5 272,122.25 40,468.63 312,590.88
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 Pregdtirea personalului de exploatare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0.00
Total capitol 6 0.00 0.00 0.00
TOTAL GENERAL 9,958,974.39 1,880,970.54 11,839,944.92
dincare: C+M(1.2+13+14+2+4.1+42+5.1.1) 5,375,405.47 1,021,327.04 6,396,732.51

Tn preturi la data de 19.03.2019; 1 euro = 4.5744 Lei {curs Inforegio iulie 2017)

Intocmit,
Proiectant,
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- costurile estimative de operare pe durata normata de viatd/de amortizare a investitiei publice.

Costurile anuale medii de operare, estimate pe o durata normata de amortizare pentru intregul sistem
(25 de ani) sunt urmatoarele:

91,765.60 47,052.72
17,823.00 20,565.00
224,844.00 128,325.60
30,000.00 30,000.00
364,432.60 225,943.32

Costul mediu anual de operare pe 25 ani a fost calculat ca medie a costurilor pe fiecare an, ludndu-se
n considerare o majorare la fiecare 5 ani, dupa anu! finalizarii implementarii proiectului, cu 5% pentru
cheltuielile cu utilitati si cu mentenanta, iar pentru costurile salariale s-a considerat o majorare cu
10%, la aceleasi intervale. De asemenea, in costul cu inlocuirea echipamentelor amortizate/defecte a
fost luatd in calcul inlocuirea partiald a echipamentelor din centrul de control la fiecare 5 ani de
utilizare.

3.4 Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importantd. a

constructiilor, dupa caz:

studiu topografic;
Coordonatele punctelor au fost determinate in Sistem de Proiectie Stereografic 1970 si sistemul
national de referinta altimetric Marea Neagra 1975. Densitatea punctelor de detaliu a fost aleasa
conform cerintelor impuse de tipul lucrarii, avand in vedere scara planului si tinand cont de
accidentatia si sinuozitatea terenului. Au fost raportate puncte ce caracterizeaza pozitia si forma
detaliilor topografice.

studiu geotehnic si/sau studii de analiza si de stabilitate a terenului;
Este anexat prezentei documentatii.

studiu hidrologic, hidrogeologic;
Nu este cazul

studiu privind posibilitatea utilizirii unor sisteme alternative de eficientd ridicatd pentru
cresterea performantei energetice;

Nu este cazul

studiu de trafic si studiu de circulatie;
Este anexat prezentei documentatii.

raport de diagnostic arheologic preliminar in vederea exproprierii, pentru obiectivele de
investitii ale ciror amplasamente urmeaz a fi expropriate pentru cauzd de utilitate publics;

Nu este cazul

e —
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studiu peisagistic in cazul obiectivelor de investitii care se referd la amenajari spatii verzi si
peisajere;

Nu este cazul

studiu privind valoarea resursei culturale;
Nu este cazul

studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.
Nu este cazul
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liza fiecarui/fiecarei scenariu/optiuni tehnico- econ c(e) propus(e)

4.1 Prezentarea cadrului de analiz3, inclusiv specificarea perioadei de referinta si

prezentarea scenariului de referinta

Cadrul de analiza

Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economicd a proiectelor.
Astfel, prezenta analizi cost - beneficiu are drept scop stabilirea urmatoarelor aspecte:

o madsura in care proiectul contribuie la politica de dezvoltare a sectorului de transporturi in
Romania si in mod special la atingerea obiectivelor axei prioritare in cadrul céreia se solicita in
prezent fonduri europene, respectiv Prioritatea de investifii 4e ("Promovarea unor strategii cu
emisii scizute de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele
urbane, inclusiv promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare
relevante pentru atenuare"), Obiectivul specific 4.1 ("Reducerea emisiilor de carbon in municipiile
resedint3 de judet prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbana durabild") din POR 2014-
2020;

o mésura in care proiectul are nevoie de co-finantare de la Uniunea Europeans;
o masura in care proiectul contribuie la bunistarea economici a regiunii (a ariei de impact).

Analizele cost-beneficiu financiare si economice vor avea ca date de intrare rezultatele evaluarilor
tehnice si ale estimarilor privind costurile de investitiei ale proiectului si se vor fundamenta pe
reglementarile tehnice in vigoare in Romania.

Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparatiei costurilor alternativelor de implementare
a investitie propuse in situatia actuald. Modelu! teorectic aplicat este Modelu! DCF — Discounted Cash
Flow {Cash Flow Actualizat) — care cuantificd diferenta dintre beneficiile si costurile generate de

e —
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proiect pe durata sa de functionare, ajustand aceasta diferenta cu un factor de actualizare, operatiune
necesara pentru a ,,aduce” o valoare viitoare la momentul de baza a evaluarii costurilor.

Analiza cost-beneficiu va fi realizata in preturi fixe, pentru anul de baza al analizei 2019, echivalent cu
anul de baza al actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi exprimate in preturi constante
anul 2019.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in conformitate
cu:

o Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei din 20 ianuarie 2015, de stabilire a
normelor detaliate de punere in aplicare a Regulamentului {UE) nr. 1303/2013 al Parlamentului
European in ceea ce priveste metodologia de realizare a analizei cost-beneficiu.

o Commission Delegated Regulation (EU) No 480/2014 of 3 March 2014 supplementing Regulation
(EU) No 1303/2013 of the European Parliament and of the Council laying down common provisions
on the European Regional Development Fund, the European Social Fund, the Cohesion Fund, the
European Agricultural Fund for Rural Development and the European Maritime and Fisheries Fund
and laying down general provisions on the European Regional Development Fund, the European
Social Fund, the Cohesion Fund and the European Maritime and Fisheries Fund;

o ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014;

o National Assessment Guidelines for Transport Projects Vol 2 Part C: Guide to Economic and
Financial Cost Benefit Analysis and Risk Analysis, General Transport Master Plan AECOM,;

o ,Update of the Handbook on External Costs of Transport”, European Comission — DG MOVE, Final
Report (ianuarie 2014).

n conformitate cu documentul ,,Commission Implementing Regulation (EU) 207/2015 of 20 January
2015” - Annex lli, structura analizei cost-beneficiu este dupa cum urmeaza:

o Descrierea contextului;

o Definirea obiectivelor;

o Identificarea proiectului;

o Rezultatele studiilor de fezabilitate, inclusiv analiza cererii si analiza optiunilor;
o Analiza financiara;

o Analiza economica;

o Analiza de risc.

Acest continut-cadru va fi adaptat in conformitate cu cerintele Hotdrarea nr. 907/2016 privind etapele
de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/
proiectelor de investitii finantate din fonduri publice.

Perioada de referintd

Prin perioada de referinta se intelege numarul maxim de ani pentru care se fac prognoze in cadrul
analizei economico-financiare. Prognozele privind evolutiile viitoare ale proiectului trebuie sa fie
formulate pentru o periocada corespunzatoare in raport cu durata pentru care proiectul este util din
punct de vedere economic. Alegerea perioadei de referinta poate avea un efect extrem de important
asupra indicatorilor financiari si economici ai proiectului.

Concret, alegerea perioadei de referinta afecteaza calcularea indicatorilor principali ai analizei cost-
beneficiu si poate afecta, de asemenea, determinarea ratei de cofinantare. Pentru majoritatea
proiectelor de infrastructura, perioada de referinta este de cel putin 20 de ani, iar pentru investitiile
productive este de aproximativ 10 ani.
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Confom Ghidului DG Regio privind metodologia de lucru pentru Analiza cost-beneficiu, pentru
perioada de programare 2014 — 2020, orizonturile de timp de referinta, formulate in conformitate cu
profilul fiecarui sector in parte, sunt urmatoarele:

Calendarul de analiza a proiectelor de infrastructura

Sectorul Perioada de referintd (ani)
Cai ferate 30
Apa/ canal 30
Drumuri 25-30
Gestionarea deseurilor 25-30
Porturi si aeroporturi 25
Transport urban 25-30
Energie 15-25
Cercetare si inovare 15-25
Banda larga 15-20
Infrastructurd comerciald 10-15
Alte sectoare 10-15

Sursa: Anexa | la Regulamentul {EU) Nr. 480/2014

Asa cum se poate observa din tabel, perioada de referinta luata in considerare pentru proiectele de
transport urban este de 25-30 de ani. Avand in vedere specificul investitiei, analiza cost-beneficiu va
fi realizata pe o perioada de 25 de ani.

Calendarul de implementare a Proiectului

Durata de analiza in cadrul analizei cost-beneficiu, conform tabelului anterior, este de 25 de ani din
care primii cinci ani (2019-2022) reprezinta perioada de implementare a proiectului, iar intervalul
2023-2042 reprezinta perioada de operare a investitiei (20 de ani).

Scenariul de referinta

Scenariul contrafactual “fira proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de
referint3 fatd de care este comparat3 optiunea (optiunile, dac3 este cazul) scenariului “cu proiect”.
Scenariul de referintd presupune continuarea situatiei existente, dar poate include si alte investitii
care sunt asteptate s se realizeze inainte de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau
doar cu avizele luate, dar avand finantarea asigurata.

4.2 Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv

de schimbari climatice, ce pot afecta investitia

Factori de risc antropici = fenomene de interactiune intre om si naturd, declansate sau favorizate de
activitati umane si care sunt diunitoare societdtii in ansamblu si existentei umane in particular:
accidente datorate munitiei neexplodate sau a armelor artizanale; accidente nucleare, chimice si
biologice; accidente majore pe cdile de comunicatii, incendii de mari proportii; esuarea sau
scufundarea unor nave; esecul utilititilor publice; avarii la constructii hidrotehnice; accidente in
subteran; prabusiri ale unor constructii, instalatii sau amenajari.

Tn functie de activitatea care le-a declansat, riscurile antropice se pot structura in tehnologice si
sociale:

- Riscuri tehnologice/ industriale. Aceasta categorie include o gama larga de accidente,
declansate de om cu sau fari voia sa, legate de activititi industriale, cum sunt exploziile,
scurgerile de substante toxice, poluarea accidental3, etc.

- Riscuri sociale. Esecul utilitdtilor publice, conflictele militare si sociale, etc.
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Probabilitatea de aparitie a unor astfel de riscuri este mica iar influenta lor asupra investitiei
este de asemenea una minora si care se poate manifesta local pe zone restranse ale
proiectului.

Factori de risc naturali = manifestari extreme ale unor fenomene naturale, precum cutremurele,
furtunile, inundatiile, seceta, care au o influentd directd asupra vietii fiecarei persoane, asupra
societatii si a mediului inconjurdtor, in ansamblu: eruptii vulcanice; cutremure; prabusiri; tasari sau
alunecdri de teren; avalanse; furtuni; inundatii; epidemii; invazii ale insectelor; boli aie plantelor;
contaminari infectioase; incendii.

n vederea prevenirii riscurilor naturale, studiul geotehnic efectuat a furnizat o serie de informatii cu
privire la clima, adancime de inghet, seismicitate ce vor fi luate in considerare la proiectare si executia
lucrarilor.

Conform SR11100/1-93 amplasamentul se situeazi in zona cu seismicitate de 6 grade MSK {perioada
de revenire de 50 ani).

Conform reglementarii tehnice "Cod de proiectare seismica - Partea 1 - Prevederi de proiectare pentru
cladiri” indicativ P100/1-2013, zonarea valorii de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare, in
zona studiatd, pentru evenimente seismice avand intervalul mediu de recurenta IMR = 225 ani si 20%
probabilitate de depasire in 50 de ani, are o valoare ag = 0,15g. Valoarea perioadei de control {colt) a
spectrului de raspuns este Tc=0,7 sec.

Din punct de vedere al incadrdrii in categoria geotehnicd, conform normativului NP 074/2014, lucrarea
ce urmeazd a se executa se incadreaza in categoria cu risc geotehnic MODERAT.

4.3 Situatia utilitatilor si analiza de consum:

- necesarul de utilitati si de relocare/protejare, dupa caz;

Pentru a permite in viitor mutarea retelelor de electricitate si de curenti slabi in subteran s-a prevazut
a fi pozate tuburi corugate pentru amplasarea cablurilor intr-un sant avand forma trapezoidala. Se vor
respecta prevederile normativelor NTE 007/08/00 si 17/2011.

- solutii pentru asigurarea utilitatilor necesare.
Este necesara asigurarea urmatoarelor utilitati pentru buna functionare a obiectivului de investitii:

- Racordarea la reteaua de curent electrica pentru alimentarea statiilor imbarcare calatori
transport public, care vor fi dotate cu sisteme de informare si cu automate de eliberare carduri de
calatorii, inclusiv iluminat ambiental al statiei.

Racordarile se vor realiza pe baza de solutii stabilite cu proprietarii retelelor de distributie, in
conformitate cu avizele care vor fi obtinute.

4.4 Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii:

a} impactul social §i cultural, egalitatea de sanse;

Proiectul va avea un impact ridicat atat la nivel social, cat si cultural, atat prin cresterea calitatii vietii
locuitorilor din municipiul Sfantu Gheorghe, ca urmare a dezvoltarii unui sistem de transport public
de persoane modern, accesibil, eficient, dar si a altor mijloace de transport prin proiectele
complementare (velo), punand astfel la dispozitia locuitorilor a unor alternative de deplasare
moderne, cu un nivel ridicat de comfort.

De asemenea, proiectul va avea un impact ridicat din punct de vedere cultural, acesta ducand la
schimbarea mentalitatii oamenilor in ceea ce priveste utilizarea transportujui public in comun, a
bicicletelor sau a mersului pe jos, ,educandu-i” pe acestia in ceea ce priveste beneficiile si impactul
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utilizarii unor mijloace de transport nepoluante. Prin oferirea unei infrastructuri inalte calitativ, a unor
facilitati moderne si accesibile proiectul isi aduce aportul la reducerea emisiilor de CO2. Dezvoltarea
si modernizarea statiilor de transport public din municipiu vor contribui la cresterea atractivitatii
acestuia, ducand la dezvoltarea sa economica.

In implementarea proiectului un factor important il va constitui respectarea principiului egalitatii de
sanse pe toate planurile: Egaiitatea de sanse intre barbati si femei - asigurata prin participarea
echilibrata in echipa de management si de implementare a proiectului atat a femeilor cat si a
barbatilor, Egalitate de sanse din punct de vedere al varstei ~ prin proiect se va asigura o participare
echitabila din punct de vedere al varstei pentru membrii echipei de management/de implementare.
Egalitatea de sanse va fi obtinuta prin cresterea accesibilitatii intre zonele componente ale
municipiului, dand astfel sanse si optiuni de mobilitate egale pentru locuitorii orasului, chiar daca
locuiesc in zonele periferice sau in zona centrala. Se asigura astfel un acces modern si facil pentru
locuitorii municipiului catre zona centrala, catre zonele cu locuinte colective cu densitate ridicata,
catre institutii de interes public (unitati de invatamant, unitati medicale, unitati cultural-educationale),
catre locurile de munca, recreere si cu caracter comercial, contribuind la eliminarea segregarii
teritoriale si la cresterea calitatii vietii in mediul urban. Prin proiect se doreste dezvoltarea unui spatiu
urban si a unei infrastructuri adaptate tuturor nevoilor de mobilitate, destinat tuturor categoriilor de
varsta sau sociale din municipiu.

Infrastructura pietonala adiacenti statiilor va fi astfel conceputa si proiectata pentru a veni in sprijinul
persoanelor cu mobilitate redusa (varstnici, persoane cu handicap). Sistemele implementate in
aceasta zona (mobilier urban, statiile de asteptare transport public) vor fi dotate cu functionalitati
multiple, pentru a usura deplasarile si accesul la informatie al cetatenilor si turistilor.

La elaborarea proiectului s-a tinut cont de principiul nediscriminarii in conformitate cu Directivele
Europene si OG 137/2000 privind prevenirea si sanctionarea tuturor formelor de discriminare. Tn
implementarea proiectului vor fi luate in considerare toate politicile si practicile prin care sd nu se
realizeze nici o deosebire, excludere, restrictie sau preferintd, indiferent de: ras3, nationalitate, etnie,
limb3, religie, categorie sociald, convingeri, gen, orientare sexuald, varsta, handicap, boald cronics,
infectare HIV, apartenenta la o categorie defavorizatd, precum si orice alt criteriu care are ca scop sau
efect restringerea, inldturarea recunoasterii, folosintei sau exercitarii, in conditii de egalitate, a
drepturilor omului si a libertatilor fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege, in domeniul
politic, economic, social si cultural sau in orice alte domenii ale vietii publice.

In ceea ce priveste nediscriminarea si egalitatea de gen, implementarea acestui proiect va contribui la
dezvoltarea sistemului de transport public local accesibil din punct de vedere fizic, financiar si social,
fiind o obligatie de serviciu public in acceptiunea prevederilor Regulamentului CE 1370/2007.
Infrastructura din statiile de transport va fi realizata pentru accesibilitatea ridicata a persoanelor cu
deficiente catre mijlocul de transport in comun.

In cadrul tuturor investitiilor in infrastructura se va avea in vedere ca toate obstacolele fizice sa fie
inlaturate. Astfel, realizarea tuturor lucrarilor la infrastructura urbana se va realiza cu respectarea
prevederilor Legii 448/2006 privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor cu dizabilitati,
precum si prevederile Normativului privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile
individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ N051-2012. Revizuire NO51/2000. Astfel, statiile de
transport public se vor proiecta astfel incat sa nu existe obstacole sau bariere fata de accesul deplin al
persoanelor cu dizabilitati. Infrastructura din statiile de transport va fi realizata pentru accesibilitatea
ridicata a persoanelor cu deficiente (pentru persoanele cu cecitate cromatica, pentru hipoacuzici,
pentru nevazatori) catre mijlocul de transport in comun. La bord, semnalul pentru solicitare ,statie
sau deschidere usi” va fi semnalizat optic la usa din mijloc, unde este montata rampa de acces a
persoanelor cu dizabilitati si a celor ce se deplaseaza cu caruciorul. Mentionam ca proiectul prevede
masuri de adaptare a infrastructurii, inclusiv a echipamentelor pentru accesul si operarea de catre
persoanele cu dizabilitati, inclusiv masuri de conformare cu obligatiile legale in acest domeniu.
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b) estimari privind forta de muncid ocupati prin realizarea investitiei: in faza de realizare, in
faza de operare;

Numar de locuri de munca in faza de realizare: 40
Numar de locuri de munca in faza de operare: 3

¢} impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversititii si a siturilor
protejate, dupi caz;

Impactul asupra biodiversitatii se manifesta mai mult in prima etapa a amenajarii organizarii de santier
si se concretizeaza, in spet3, la nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.Pentru
realizarea proiectului terenul afectat apartine domeniului public.Pe intreaga perioada de functionare
aorganizarii de santier, principalele efecte negative asupra ecosistemelor din imediata vecinatate sunt
cauzate de cresterea nivelului de zgomot si a vibratiilor si de generarea de noxe de poluanti.

Referitor la reteaua de arii protejate la nivel national si reteaua NATURA 2000, din analiza lucrarii se
poate observa ca nu va existd un impact direct asupra acestora. Impactul asupra biodiversitatii se
manifesta mai mult in prima etapa a amenajarii organizarii de santier si se concretizeaz, in spet3, la
nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.in perioada de executie principalii
poluanti care vor fi eliberati in atmosfera, si care genereazi efecte negative asupra biodiversitétii, in
vecinatatea zonelor de lucru sunt particulele de praf. Aldturi de acestea, dar in cantititi mai mici, vor
fi prezenti pe parcursul perioadei de constructie urmitorii poluanti susceptibili de a produce
dezagremente asupra biodiversitatii: NOx, SO2, CO, pe o distantd de aproximativ 200 m in jurul
fronturilor de lucru.

- Oxizii de azot in combinatie cu alti poluanti:

° Studiile de specilitate relevd ca In functie de valorile coeficientului sinergic dintre NOx si
particulele in suspensie, se considera limita de 300 m in jurul organizirii de santier, de 200 m in jurui
gropilor imprumut si 100 m in ambele parti ale santierului de pe drum pani la care plantele sunt
supuse unui stres chimic.

- Dioxidul de sulf:

. Efectele fitotoxice ale SO2 sunt influentate de abilitatea tesutului plantelor de a transforma
S02 in forme relativ netoxice. Sulfitul (S032) si acidul sulfitic (HSO3-) sunt principalii compusi formati
de dizolvarea SG2 in solutii apoase. Transformarea lor in sulfat prin mecanisme enzimatice si non-
enzimatice reduce efectele fitotoxice.

- Metale grele:

. Tn timpul perioadei de constructie a obiectivului propus, fluxul de metale grele care exista in
emisii este foarte redus.

Poluarea atmosferica are diverse consecinte nocive asupra florei precum:
e lezarea frunzelor pe portiuni sau in totalitate;
e modificdri de culoare a frunzelor care se usucj;
e distrugerea plantei.

Pentru fauna din zona studiata principalul factor perturbator il poate constitui stresul cauzat in mare
masura de zgomatul produs de lucrdrile de constructii. Degi poluantii eliberati in atmosfera pot avea
efecte nocive asupra vegetatiei si faunei, datorité cantitatilor mici si a concentratiilor acestora, care
se vor situa sub limita maxim admisa de normativele in vigoare, se poate aprecia ca nu vor avea efecte
negative majore asupra stirii de sdnatate a florei i faunei din zona.

in timpul perioadei de constructie vor apare situatii pe termen scurt de stres chimic asupra vegetatiei,
datorate expunerii la impurificarea cu NOx pe distante de pana la 200 m fata de amplasamentul
drumului si de drumurile de acces.De asemenea, conditii de stres chimic asupra vegetatiei, generate
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de nivelurile concentratiilor de NO2 si de SO2 vor apare in vecinatatea organizarii de santier pana la
distante de 150-200m.

Concentratii de NOx n aer care sa prezinte riscuri pentru unele specii de animale pot fi intélnite pe o
distanta de circa 100 m de ambele parti ale amplasamentului drumului in timpul concentrarii maxime
a lucrarilor de constructie, precum si pe circa 200m in jurul organizarii de santier.

Arealul de lucru si volumele de material fin ce vor intra in suspensie sunt mici in raport cu dimensiunile
ecosistemului receptor. Din acest motiv, se poate aprecia ca impactul lucrarilor de executie asupra
ecosistemului terestru este suficient de redus pentru a permite refacerea naturala a zonelor afectate,
la scurt timp dupa incetarea acestor lucrari. Sursa de poluare principald a biodiversitatii, in perioada
de operare, este reprezentata de traficul rutier.

Traficul rutier poate afecta flora si fauna inclusiv din arealele protejate prin:
- cresterea concentratiilor de substante toxice Tn aer;
- depunerea unor poluanti pe sol si in plante;
- cresterea nivelului de impurificatori in apele de suprafata si in panza de apa freatica;
- cresterea nivelului poluarii sonore.

Poluanti generati de desfisurarea traficului rutier (oxizi de nitrogen, compusi organici volatiili non-
metanici, metan, oxizi de carbon, amoniac, particule de metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn),
hidrocarburi polinucleare (HAP) si dioxid de sulful}, se propaga prin dispersie in mediu, avand efecte
maxime pe o fasie de aproximativ 50 m de-o parte si de alta a drumului.

Respectarea masurilor recomandate si a legislatiei specifice de protectia mediului in perioada de
operare a drumului vor asigura un impact redus asupra florei si faunei.De asemenea, datoritd duratei
de realizare a proiectului cat si a suprafetei reduse pe care se desfasoara, se estimeaza ca impactul
asupra biodiversititii va fi negativ neglijabil.Impactul pentru perioada de executie este caracterizat ca
negativ moderat, pe termen scurt, cu arie de manifestare in imediata vecinatate.

Impactul asupra solului si subsolului

Principalul impact asupra solului si subsolului, in perioada de executie, este consecinta ocupdrii
temporare de terenuri pentru organizarea de santier, etc. De asemenea, realizarea proiectului nu
presupune ocuparea definitivd a unor suprafete de teren, lucrarea se executa pe amplasamentul
drumului existent.

Formele de impact, identificate asupra solului si subsolului in perioda de executie, sunt:

- inldturarea stratului de sol vegetal si construirea unui profil artificial prin lucrarile de
terasamente;

- deterioarea profilului se sol pe o addncime de 3-5 m prin explotarea gropilor de imprumut;
- aparitia eroziunii;.

- pierderea caracteristicilor naturale a stratului de sol fertil prin depozitare neadecvats a
acestuia in haldele de sol- rezuitate din decopertari;

- inldturarea/degradarea stratului de sol fertil in zonele unde vor fi realizate noi drumuri
tehnologice, sau devieri ale actualelor cdi de acces;

- deversiri accidentale ale unor substante/compusi direct pe sol;
- depozitarea necontrolati a degeurilor, materialelor de constructie, deseurilor tehnologice;
- potentiale scurgeri ale sistemelor de canalizare/colectare ape uzate;

- modificari calitative ale solului sub influenta poluantilor prezenti in atmosfer3;

e ————
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Poluanti atmosferici produc efecte negative asupra calitdtii solurilor aflate in vecinitatea
amplasamentelor fronturilor de lucru si organizérii de santier. Studiile din domeniu releva existenta
unei zone sensibile de pana la 30 de metri fatd de operatiunile de lucru desfisurate. Aceast3 zoni este
considerata posibil a fi afectaté de realizarea proiectului.

Efectele poluantilor atmosferici asupra solului sunt urméitoarele:

> Particule de praf (rezultate din manevrarea pamantuiui, a materialelor de constructie, arderea
combustibililor)

o Suprafetele de sol pe care se depun aproximativ 300-1000 g/mp/an, pot fi afectate de
modificari ale pH-ului precum si susceptibile de modificari structurale;

o Depésirite concentratiilor maxime in aer ale particulelor in suspensie, nu ridici probleme,
atata timp cdt acestea sunt generate la manevrarea volumelor de pamant.

> 502 si NOx

o} Acesti oxizi sunt considerati a fi principalele substante réspunzitoare de formarea depunerilor
acide;

o) Procesul de formare a depunerilor acide incepe prin antrenarea celor doi poluanti in
atmosfera, care in contact cu lumina solara si vaporii de apa formeazd cumpusi acizi;

o) Efectul acestor depuneri este acidifierea solului care atrage reducerea faunei in sol, a
microorganismelor si sciderea capacititii productive a solului;

in perioada de operare, sursele de poluare a solului si subsolului vor fi reprezentate de:

- depozitari necontrolate de deseuri;

- ape pluviale colectate de pe carosabil;

- accidente in care sunt implicate autovehicule transportatoare de materiale chimice toxice;
- emisii in atmosfera datorate traficului.

Se considerad ca zona sensibila ca fiind aceea cuprinsa pe o latime de 30 de metri de ambele pirti ale
drumului.

in tara noastrs, pana in prezent, nu s-a evidentiat poluarea terenurilor ca efect al traficul rutier.
Concentratiile de Pb, Ni, Zn,Cd in sol in vecinatatea drumurilor s-au incadrat in prevederile Ordinului
756/1997 privind evaluarea poluarii mediului, respectiv au rezultat mai mici decat pragurile de alerta
pentru soluri mai putin sensibile.Se apreciaza cd impactul asupra solului si subsolului, este negativ, de
importantd medie, temporar (prin ocuparea temporara de terenuri) si permanent (prin ocuparea
definitiva de terenuri).

Impactul asupra calitatii si regimului cantitativ al apei
Perioada de constructie

Un pericol important pentru apa este legat de modificarile calitative ale apei produse prin poluarea cu
impuritdti care i altereazd proprietatile fizice, chimice si biologice.

Din activitatea specificd de constructie vor rezulta urmatoarele tipuri de ape:

° ape pluviale impurificate din zona proiectului, ca urmare a desfisurdrii lucrdrilor de
constructie;
° ape uzate menajere rezultate de la organizarea de santier ce va fi amenajata in perioada

santierului de constructie.

Sursele posibile de poluare a apelor ca urmare a activitatii de constructie sunt nesemnificative si pot

parea in special in situatii accidentale ca urmare a lucrarilor de executie propriu-zisa, manevrarea
L ——== s e e e e e e
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materialelor de constructie, traficul de santier si functionarea utilajelor. Lucrarile de constructie
determina antrenarea unor particule fine de pamant care pot ajunge in cursurile de apa locale.
Manevrarea si punerea in opera a materialelor de constructii (beton, aggregate etc.) determina emisii
specifice fiecarui tip de material si fiecarei operatii de constructie. Astfel, se pot produce pierderi
accidentale de materiale, combustibili, uleiuri din masinile si utilajele santierului. Manevrarea
defectuoasa a autovehiculelor care transporta diverse tipuri de materiale sau a utilajelor in apropierea
cursurilor de apa poate conduce la producerea unor deversari accidentale Tn acestea.

Traficul greu poate determina diverse emisii de substante poluante in atmosfera (NOx, CO, SOx,
particule in suspensie etc). De asemenea, ca urmare a frecarii §i uzurii mecanismelor de transmisie ale
utilajelor (calea de rulare, pneuri) pot rezulta particule in suspensie care vor fi antrenate de precipitatii
si transferate in sol si surse de apa. Se considera ca alimentarea cu carburanti si intretinerea utilajelor
si a mijloacelor de transport se va face de unitati specializate sau contractori ai beneficiarului.

Punctul de lucru ale organizérii de santier nu va fi amplasat in imediata apropiere a apelor de
suprafata: rauri, parauri, vai, cu respectarea prevederilor legale.

Pentru organizirea de santier se vor realiza sisteme de canalizare, epurare §i evacuare a apelor uzate
menajere, provenite de la spatii igienico-sanitare cat si pentru apele meteorice care spala platforma
organizarii. Tinand cont ¢ volumul de apa necesar proceselor tehnologice desfasurate, va fi asigurat
prin cisterne, iar punctele de lucru vor fi dotate cu grupuri sanitare de tip ecologic, care vor fi vidanjate
periodic, impactul asupra factorului de mediu apa, va fi unul redus.

Tn timpul lucrérilor de executie, conform legislatiei nationale privind protectia mediului nu vor fi
deversate ape uzate, reziduuri sau deseuri de orice fel in apele de suprafata sau subterane, pe sol sau
n subsol.

Debitele de ape uzate menajere, din perioada de constructie, vor fi calculate in functie de numdrul de
puncte cu organizare de santier. Astfel, se estimeaza urmatoarele:

Q zi max = 3 m¢/zi pentru 1 punct de organizare de santier.

Aceste debite vor fi evacuate prin racorduri la canalizarea din vecintate.Se estimeazd ca valorile
indicatorilor de calitate al apelor uzate menajere evacuate pe perioada de constructie se vor incadra
n fimitele normativului NTPA-002/2005 privind conditiile de evacuare a apelor uzate in retelele de
canalizare ale localitatilor si direct in statiile de epurare. Se vor respecta prevederile H.G. 352/2005
privind modificarea si completarea HG188/2002 pentru aprobarea unor norme privind conditiile de
descércare in mediul acvatic a apelor uzate.

Concluzie: Se estimeazé cé valorile indicatorilor de calitate al apelor pluviale conventional curate se
vor incadra in limitele impuse in normativul NTPA-002/2005 privind conditiile de evacuare a apelor
uzate din retelele de canalizare ale localitatilor si direct in statiiie de epurare (HG 352/2005 privind
conditiile de descarcare in mediul acvatic a apelor uzate), situandu-se sub pragurile de alerta
corespunzatoare Ord. Min. APPM nr. 756/1997.

Se estimeazd un impact negativ, direct si secundar, pe termen scurt si mediu.

Perioada de functionare

Tn perioada de functionare exista urmétoarele surse de poiuare a apelor:
- depunerea directd pe luciul apei de poluati rezultati de la traficul rutier;
- deverséri de ape uzate neepurate, direct in emisari;

Se apreciaza c3 poluarea datorati noxelor traficului rutier va fi nesemnificativa, in contextul drumului
deja existent.

Conform NTPA 001/2005, valorile limitd de incircare cu poluanti a apelor uzate evacuate in receptori
naturali sunt:

- MTS: 35mg/|
e - ————————— " -~
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- CCO: 70 mg/|

- PB: 0.2 mg/l

- Zn: 0.5 mg/!
Astfel, se estimeza incadrarea in valorile limitd ale concentratiilor de poluantj.
Se estimeaza un impact negativ, direct si secundar, pe termen scurt si mediu.
Impactul asupra calititii aerului

Atmosfera poate fi afectatd de o multitudine de substante solide, lichide sau gazoase. Indicatorii legati
de mediul atmosferic sunt organizati pe trei nivele: indicatori de presiune (emisii de poluanti),
indicatori de stare (calitatea aerului) si indicatori de raspuns (misurile luate si eficacitatea lor).

Printre sursele principale emitente de poluanti sunt: circulatia auto, santierele de constructie si
implicit betonierele.

Tn cele ce urmeaza vor fi prezentate sursele si poluantii caracteristici etapei de realizare a lucrérilor
propuse prin prezentul proiect.

Emisiile din timpul desfasurarii perioadei executiei proiectului sunt asociate in principal cu demolari,
cu migcarea pamantului, cu manevrarea materialelor si construirea in sine a unor facilititi specifice.

Activitatile care se constituie in surse de poluanti atmosferici in etapa de realizare a proiectului sunt
urmatoarele:

»  Activitati desfagurate in cadrul organizirilor de santier;
> Activitati desfasurate in amplasamentul fucrarilor
»  Traficul aferent lucririlor de constructii.

Poluantul specific operatiilor de constructii prezentate anterior este constituit de particule in
suspensie cu un spectru dimensional larg, incluzand si particule cu dimensiuni aerodimamice
echivalente mai mari de 10 um (pulberi inhalabile, acestea putand afecta sanatatea umana).

Emisiile de praf variaza adesea fn mod substantial de la o zi la alta, in functie de nivelul activititilor, de
operatiile specifice si de conditiile meteorologice dominante.

Natura temporara a lucrdrilor de constructie le diferentiazi de alte surse nedirijate de praf, atat in
ceea ce priveste estimarea, cat si controlul emisiilor. Realizarea lucririlor de constructie consta intr-o
serie de operatii diferite, fiecare cu durata si potentialul propriu de generare a prafului. Emisiile de pe
amplasamentul unei constructii au un inceput si un sfargit care pot fi bine definite, dar variaz3
apreciabil de la o faza la alta a procesului de constructie. Aceste particularitati le diferentiazi de marea
majoritate a altor surse nedirijate de praf, ale caror emisii au fie un ciclu relativ stationar, fie un ciclu
anual usor de evidentiat.Alaturi de emisiile de particule vor aparea emisii de poluanti specifici gazelor
de esapament rezultate de la utilajele cu care se vor executa operatiile si de la vehiculele pentru
transportul materialelor. Poluantii caracteristici motoarelor cu ardere interna de tip DIESEL, cu care
sunt echipate utilajele si autovehiculele pentru transport sunt: oxizi de azot (NO,), compusi organici
nonmetanici (COVnm), metan (CHa), oxizi de carbon (CO, CO,), amoniac (NHs), particule cu metale grele
(Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn}, hidrocarburi policiclice (HAP), bixoid de sulf (SO,).

Regimul emisiilor acestor poluanti este, ca si in cazul emisiilor de praf, dependent de nivelul activitatii
si de operatiile specifice, prezentand o variabilitate substantiala de la o zi la alta, de la o faza la alta a
procesului.

Sursele de emisie a poluantilor atmosferici specifice obiectivului studiat sunt surse la sol sau in
apropierea solului (inaltimi efective de emisie de pan3 la 4 m fata de nivelul solului), deschise {cele
care implica manevrarea pamantului) si mobile.

————— e . e e
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Caracteristicile surselor i geometria obiectivului inscriu amplasamentul, in ansamblu, in categoria
surselor de suprafata si liniare de poluare (realizare si refacere drum de acces si a tronsonului). Pentru
limitarea emisiilor de pulberi se vor lua masuri tehnice de retinere a acestora cum ar fi prelate umede
sau perdele de apa (pe timpul frezarii). Procesul de emisie pulberi in atmosfera se caracterizeaza prin
discontinuitate, emisiile fiind nedirijate.

Se mentioneaza ca activititile pentru realizarea propriu-zisa a lucrérilor proiectate, respectiv turnarea
de straturilor rutiere si lucriri de constructii — montaj pentru realizarea lucrérilor specifice incluse in
proiect, nu conduc la emisii de poluanti, cu exceptia gazelor de esapament rezultate de la vehiculele
pentru transportul materialelor si a poluantilor generati de operatiile de sudura (particule cu continut
de metale, mici cantitati de CO, NOx si O3).

Utilajele care vor fi utilizate sunt: buldozere, incarcatoare, excavatoare, iar pentru transportul
materialelor se vor utiliza autocamioane cu capacitatea de 15 <+ 20 .

Se mentioneaz4 ci emisiile de poluanti atmosferici corespunzatoare activitatilor aferente lucrarii sunt
intermitente.

Surse emisii §i poluanti de interes

Incadrarea valorilor ce se vor abtine VLE (valorilor limita a emisii) trebuie s se conformeze Ordinului
nr. 462/1993 al MAPPM si Ordinului nr. 756/1997 al MAPPM.

Concentratiile emisiilor de poluanti variaza in functie de:
- tipul de motor - aprindere prin comprimare;
- regimul de functionare: mers incet, in ralanti, accelerare, decelerare.

Emisiile de poluanti rezultate din traficul autovehiculelor sunt greu de controlat deoarece, in afara de
factorii mentionati, mai intervin si alti factori, ca:

- distanta parcursa pe amplasament;
- timpii de deplasare si manevre;
- frecventa pe parcursul unei zile.
Poluanti de interes: oxizi de azot, oxizi de sulf, pulberi in suspensie, monoxid de carbon.

Sursele de emisie: tevile de esapament sunt amplasate in spatele cabinei, la inaltimea de aproximativ
2,5m.Se mentioneaza ca surselor caracteristice activitatilor din amplasamentul obiectivului nu li se pot
asocia concentratii in emisie, fiind surse libere, deschise, nedirijate. Din acelasi motiv, acestea nu pot
fi evaluate in raport cu prevederile OM 462/93 si nici cu alte normative referitoare la emisii. Pentru
emisiile rezultate din traficul auto nu sunt prevazute V.L.E. in Ordin nr. 462/1993.

n perioada de functionare a obiectivelor proiectului analizat, activitatile care se vor constitui in surse
de poluanii atmosferici vor fi: traficul rutier — emisii reduse de particule si emisii de poluanti specifici
gazelor de esapament, ce se constituie intr-o sursa liniara nedirijata.

Evaluarea emisiilor generate de sursele mobile de ardere (autovehicule) nu poate fi facuta in raport
cu prevederile OM 462/1993 “Conditii tehnice privind protectia atmosferei” deoarece aceste surse
sunt nedirijate, iar limitele prevazute de OM 462/1993 se refera la surse dirijate. Prin realizarea
constructiei, impactul asupra factorului aer va fi semnificativ in perioda de executie, iar in perioada de
operare se estimeazi un impact minim.Prin masurile propuse a se lua se apreciazd cd impactul in
perioada santierului va fi diminuat considerabil.

Impactul asupra climei

Sistemul climatic reprezintd ansamblul care inglobeaza atmosfera, hidrosfera, biosfera, geosfera
precum si interactiunile lor. Variatiile pe termen scurt ale acestuia sunt cunoscute sub denumirea de
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fluctuatii/oscilatii, in timp ce variatiile pe termen lung sunt asociate cu schimbirile climatice.
Schimbarea climei este determinati de urm3torii factori:

® interni — interactiuni ale componentelor sistemului climatic;
e externi naturali — variatia energiei emis3 de soare, eruptii vulcanice;

@ externi antropogeni (fenomene datorate actiunii omului, cu urméri in special asupra climei, evolutiei
reliefului etc.) - schimbarea compozitiei atmosferei ca urmare a cresterii concentratiei gazelor cu efect
de serd rezultate din activitatile umane.

Mediul inconjurédtor este agresat intens si diversificat de transporturile rutiere.

Functionarea autovehiculelor poate introduce in aer sau depune pe sol pulberi, produsi de ardere
incompletd, gaze nocive etc., care au diferite proprietiti si efecte.

impactul asupra climei, depinde de calitatea combustibililor utilizati pentru desfasurarea traficului
rutier.

Se considerd ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt
cauzate de transport, 84 % din acestea provenind din transportul rutier.

Avand in vedere previziunile de imbunatatire a calititii combustibililor utilizati, se apreciazi c in
perioda de operare a proiectului emisiile de poluanti vor scddea, comparativ cu situatia existenta.

Se estimeaza un impact negativ direct, permanent cumulativ.

Impactul zgomotelor si vibratiilor

Zgomotul se caracterizeaza prin doud elemente esentiale:

. FRECVENTA - reprezinta numarul de oscilatii pe unitatea de timp si se masoara in Hertzi, un
Hertz fiind egal cu o oscilatie pe secunda {Hz). Din punct de vedere fiziologic, frecventa determina
tonalitatea unui zgomot. Cu cat un zgomot are o tonalitate mai inalta, cu atat influenta s3 asupra
organismului este mai puternica.

° INTENSITATEA — corespunde cantitatii de energie purtata sau transportata de un fenomen
vibratil. Se masoara in ergi sau bari. Sub aspect fiziologic, intensitatea determina sonoritatea.
Zgomotul, prin prezenta sa in mediul ambiant, cu repercusiuni asupra starii de sanatate i confort a
colectivitatii umane expuse, defineste poiuarea sonord (STAS 1957/2-87).

Clasificarea efectelor produse de zgomot pe baza nocivitatii lor:
o efecte nocive asupra organelor auditive (efecte specifice);

o efecte nocive asupra altor organe si sisteme sau asupra psihicului (efecte nespecifice) — asupra
sistemului nervos, sistemului circulator, functiei vizuale;

o perturbarea somnului sau repausului;

ointerferarea cu vorbirea sau cu alte semnale acustice utile;

o efecte asupra randamentului muncii, eficientei, atentiei, etc.;
o aparitia timpurie a starii generale de oboseala.

Insotind uneori zgomotul, vibratiile reprezinta un alt factor cu efecte nocive atat asupra sanatatii, cat
si asupra randamentului fn munca.

Zgomotul si vibratiile se constituie in seria de “amenintari” la sanatatea populatiei, cunoasterea
nivelurilor lor fiind importanta in evaluarea impactului asupra mediului si in alegerea cailor de
eliminare a acestui impact.

Receptorii pentru zgomotul si vibratiile asociate executirii acestui proiect sunt:
e e e e
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c personalul care executa lucrarile;
o) locuitorii zonei in care se executad lucrarile;

o) cladirile sau structurile care pot fi sensibile la efectele vibratiilor si sunt situate in amplasament
sau langa limitele amplasamentului proiectului.

Limite admisibile

Conform NGPM/2002 — la locurile de munca ce nu necesita solicitari mari sau o deosebita atentie se
prevede o limita maxima admisa a zgomotului {LMA) de:

- 85 dB(A);
- curba Cz 80 dB;
STAS 10009/88 - prevede, pentru limita functionala:
- 65 dB(A);
- curba Cz 60 dB;
Ordin nr. 536/97 al OMS - prevede, pentru zona protejata cu functiune de locuire:
- ziua: - 50 dB (A);
- curba Cz 45 dB.
Din punct de vedere al amplasirii lor, sursele de zgomot pot fi clasificate in:
* surse de zgomot din fixe;
. surse de zgomot mobile.
a. Sursele de zgomot si vibratii fixe

Sunt reprezentate de activitatile curente desfasurate pe amplasamentul analizat: zgomotele datorate
activitatii utilajelor de excavare/decapare, rambleiere, manevra si transport; Se estimeazd ca sursele
de zgomot fixe vor crea un disconfort moderat avand in vedere faptul ca lucrarile se vor desfasura pe
o perioada scurta de timp.

b. Sursele de zgomot si vibratii mobile

Nivelul zgomotului produs de sursele mobile, reprezentate de autovehiculele care vor transporta
materialele necesare realizdrii obiectivului, materialele excavate se va inscrie in nivelul de zgomot
datorat traficului rutier, crescand insa frecventa de aparitie a acestuia, datorita cresterii intensitatii
traficului.

Principala dificultate in realizarea unei estimiri concrete a zgomotului produs de organizarea de
santier o constituie lipsa unui inventar precis al utilajelor mobilizate, orele de functionare estimate si
perioadele de lucru.

Tn timpul organizérii de santier, nivelul de zgomot variaza in functie de :
- perioadele de functionare a utilajelor;
- caracteristicile tehnice ale utilajelor;
- numarul si tipul utilajelor antrenate in activitate;

Utilajele de constructie si autovehiculele sunt principalele surse de zgomot si vibratii in timpul
perioadei de constructie a proiectului.

Urmatorul Tabel arata intensitatea generala a zgomotului produs de utilajele de constructie folosite
in mod obisnuit.

e ————— e ————
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Tabel 3 Echipamente folosite la constructie - Nivel de zgomot (dbA)

Utilaj (dbA)

Excavator 80-100
Buldozer 80-100
Basculanta 75-95
Masina de piloni 90-110
Betoniera 75-90
Troliu 95-105
Compresor pentru drumuri 75-90
Camion greu 70-80
Pistol de nituire 85-100

Nivelul zgomotului variazd puternic, depinzind mult de mediul de propragare (conditii locale,
obstacole). Cu cat receptorul este mai indepértat de sursa de zgomot, cu atat intervin mai multi factor
care schimbad modul de propagare al acestuia (caracteristicile vantului, gradul de absorbtie al aerului
depinzand de presiune, temperatur3, tipul de vegetatie, etc.).

Activitatile specifice organizarii de santier se incadreaza in locuri de munc3 in spatiu deschis, si se
raporteaza la limitele admise conform Normelor de Securitate si Sanitatea in Munc3, care previd ci
limita maxima admisa la locurile de munca cu solicitare neuropsihici si psihosenzoriald normala a
atentiei — 90 dB {A) — nivel acustic echivalent continuu pe saptamana de lucru. La aceastd valoare se
poate adauga corectia de 10 dB{A) — in cazul zgomotelor impulsive (impulsuri de amplitudini sensibil
egale).

HG 493/2006 privind cerintele minime de securitate si sanatate referitoare la expunerea lucratorilor
la riscurile generate de zgomot, cu modificdrile si completérile ulterioare, stipuleazi valoarea limita
de 87 db, pentru expunerea la zgomot de la care se declangeazi actiunea angajatorului privind
securitatea si protectia lucratorilor.

Tn perioada de operare, sursa principala de zgomot si vibratii va fi traficul rutier desfisurat in incinta
Portului Constanta. Zgomotul datorat traficului rutier afecteazd sanitatea umani, limita superioard
acceptata de tarile Uniunii Europene fiind de 65 db.

Sursele de zgomot i vibratii, in perioada de exploatare sunt reprezentate de autovehiculele de toate
categoriile aflate in circulatie.Prin refacerea drumului, se obtine o reducere semnificativd a poludrii
fonice din localitatile pe care le traverseaza si din apropiere.

Dupa realizarea proiectului, sursele de vibratii vor fi reprezentate de traficul rutier, ins se consideri
ca nu vor fi depasite nivelurile de intensitate a vibratiilor peste cele admise de SR 12025/1994.

Legat de vibratii, acestea sunt generate, in general, de utilajele de masa mare, reglmentirile specifice
fiind cuprinse in SR 12025/2-94 "Acustica in constructii: efectele vibratiilor asupra cladirilor sau
partilor de cladiri” unde sunt stabilite limitele admisibile pentru locuinte si cladiri socio-culturale si
pentru ocupantii acestora.Se estimeaza un impact negativ temporar pe perioada de constructie si
negativ neglijabil pe termen lung (pentru pericada de operare).
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Impactul asupra peisajului si mediului vizual

Realizarea proiectului nu are un impact direct asupra peisajului, de fragmentare a unitatilor teritoriale,
cu ocupari definitive de teren.

Efecte negative asupra peisajului vor aparea cel mai probabil pe santierele de constructie. Gropile de
Imprumut, locurile de depozitare si eliminare a surplusului de material vor avea de asemenea un
impact negativ asupra peisajului.Perioada de constructie reprezintd o etapa cu durata limitata si se
consider3 c3 echilibrul natural si peisajul vor fi reficute dupa incheierea lucrdrilor. Tn perioda de
executie nu este necesar s3 se prevada amenajari peisagistice.Terminarea lucrarilor nu va marca
schimbarea definitivd in peisaj, din punct de vedere al terenurilor ocupate, pentru realizarea
constructiei. Este recomandat ca amplasamentul organizarii de santier, sa nu fie in Tn proximitatea
unei aglomeriri urbane, pastrarea unei distante de minim 500 de metri de ariile protejate, de zonele
rezidentiale. Pentru realizarea proiectului nu vor dispirea terenuri si nu vor aparea modificari
antropice.Se estimeazd un impact temparar, negativ neglijabil, pe termen scurt si neutru permanent,

d} impactul obiectivului de investitie raportat la contextul natural si antropic in care acesta se
integreaza, dupa caz.

Reabilitarea si modernizarea statiilor de transport public se va realiza respectand principiile dezvoltérii
durabile, se vor utiliza materiale de constructie nepoluante si reciclabile.

Prin solutiile adoptate in cadrul proiectului se va realiza diminuarea poludrii mediului inconjurator:

- limitarea zgomotului si a vibratiilor produse de autovehicule prin reabilitarea sistemului rutier;

- scaderea emisiilor de carbon prin diminuarea traficului auto si reducerea duratelor de deplasare.

4.5 Analiza cererii de bunuri si servicii, care justificd dimensionarea obiectivului de

investitii

Pentru proiectul de fata a fost elaborat un Studiu de Trafic.

Studiul de trafic se bazeazd pe ipoteze realiste si valorific cele mai recente date disponibile. De
asemenea, sunt urmirite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precadere in
ceea ce priveste Ghidul Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelului de
proiecte cu numérul POR/2017/4/4.1/1, Model M — Studiu de trafic, continut-cadru orientativ.

Analizele incluse se coreleazi cu rezultatele Modelului de Transport asociat acestui Studiu de trafic,
cu datele colectate in cadrul PMUD Sfintu Gheorghe utilizeaza rezultatele activitatilor de colectare
date desfasurate in perioada Octombrie-Noiembrie 2018.

Studiu de trafic a inclus urméatoarele elemente:
o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

o definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influent3, unde se manifesta efectele implementarii
investitiei)

o evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilitatilor existente precum si a structurii
si particularitatilor cererii de transport existente

o evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului, in special in ceea ce priveste
fmbunatatirea calitatii mediului urban prin reducerea emisiilor de echivalent CO; din trafic.

Avand in vedere amplasamentul si dispunerea strazilor selectate, precum si particularitatile cererii de
transport existente, aria de studiu (zona de influentd a proiectului) a fost definitd ca intreaga retea
stradald a municipiului Sfantu Gheorghe.

Este de asteptat ca masurile implementate prin pachetul de interventii propuse s conducd la
diminuarea sau chiar eliminarea acestor deficiente existente la nivelul ariei studiate.

.  —
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4.6 Analiza financiard, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara:

fluxul cumulat, valoarea actualizatd netd3, rata internd de rentabilitate;
sustenabilitatea financiara

Metodologie
Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economici a proiectelor.
Aceastd analiza are drept scop sé stabileasci:

o masurain care proiectul contribuie |a politica de dezvoltare a sectorului de transport urban durabil
in Roménia si in mod special la atingerea obiectivelor programului in cadrul cireia se solicita
finantare;

o fundamentarea calculului necesarului de finantare din fonduri comunitare;

o masura in care proiectul contribuie la bun3starea economici a regiunii, evaluata prin calculul
indicatorilor de rentabilitate socio-economica ai proiectului.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in conformitate
cu:

o Hotdrarea nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor
tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice

o ,Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects”, decembrie 2014 — Comisia Europeana

Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparatiei costurilor alternativelor de proiect propuse
in situatia actuald. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF — Discounted Cash Flow {Cash Flow
Actualizat) - care cuantifica diferenta dintre veniturile si costurile generate de proiect pe durata sa de
functionare, ajustdnd aceastd diferentad cu un factor de actualizare, operatiune necesard pentru a
»aduce” o valoare viitoare la momentul de baza a evaluarii costurilor.

Analiza cost-beneficiu va fi realizata in preturi fixe, pentru anul de baza al analizei 2019, echivalent cu
anul de baza al actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi exprimate in preturi constante
2019.

Investitia de capital

Titularul investitiei este Municipiul Sfantu Gheorghe, iar fondurile necesare realizarii investitiei vor fi
obtinute prin accesarea unei finantari comunitare in cadrul POR 2014-2020, Axa 4.1.

Valoarea investitiei totale de capital este de

® 7,794,590 lei (total general, cu TVA), in Scenariul 1, respectiv
e 11.839.945 lei (total general, cu TVA) in Scenariul 2.

esalonata pe o perioada de patru ani, cu procentele de esalonare conform graficului de esalonare a
investitiei.

Calculul valorii reziduale a costului de capital

In ceea ce priveste valoarea absoluta a valorii reziduale, se va urma metoda amortizarii liniare, care
tine cont de durata normale de functionare a activelor care compun investitia de baza. Valoarea
reziduala reprezinta valoarea ramasa a activelor, valoarea corespondenta ultimul an de analiza a
proiectului, respectiv anul de analiza 25.

Tn acest scop a fost stabilita valoarea rezidual3 a principalelor componente ale investitiei, in functie de
durata de viatd a fiecarei componente, iar valoarea reziduala a fost estimata la 25% din valoarea
costului total de investitie.

Ipoteze in evaluarea scenariilor

. ]
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Orizontul de previziune a costurilor si veniturilor generate de implementarea Proiectului, prezumat la
evalurea rentabilitatii financiare si economice, este de 25 ani, din care anii de analiza 1-4 {notati
conventional cu anii 0-3) reprezinta perioada de implementare a proiectului.

La elaborarea analizelor financiare s-a adoptat varianta folosirii preturilor fixe, fara a se aplica un
scenariu de evolutie pentru rata inflatiei la moneda de referinta, si anume Lei. Rata de actualizare
folosite in estimarea rentabilitatii Proiectului a fost de 5%.

In vederea actualizarii la zi a fluxurilor nete viitoare necesare calcularii indicatorilor specifici {(VPN, RIR,
etc) se estimeaza aceasta rata la nivelul costului de oportunitate a capitalului investitie pe termen
lung. Avand in vedere ca acest capital este directionat catre un proiect de investitie cu impact major
asupra comunitatii locale si adreseaza un serviciu de utilitate publica nivelul de referinta este
recomandat la nivelul de 5%. Acest procent a fost identificat ca fiind incadrat intr-un interval rezonabil
1a nivelul unor esantioane reprezentative de proiecte similare in spatiul european si implementate cu
succes din surse publice.

Proiectul nu este generator de venituri nete, conform definitiilor incluse la Art 61 (1) si (7)(b} din
Regulamentul {UE) NR. 1303/2013 si in Ordinul MADR nr. 2112/2015, Art 6 (24) si (25):

»24. proiecte generatoare de venituri nete - acele proiecte de realizare a unor
investitii/activitati care ulterior finalizdrii lor genereazd venituri nete;

25, venituri nete - intrdrile de numerar plitite direct de utilizatori beneficiarilor schemei pentru
bunurile sau serviciile din cadrul operatiunii, cum ar fi taxele suportate direct de utilizatori
pentru utilizarea infrastructurii, vénzarea sau inchirierea de terenuri sau clddiri ori plétile
pentru servicii, minus eventualele costuri de functionare si de inlocuire a echipamentelor cu
duratd scurtd de viatd, suportate pe parcursul perioadei corespunzdtoare; economiile la
costurile de functionare generate de operatiunea in cauzd se trateazd drept venituri nete, cu
exceptia cazului in care sunt compensate de o reducere egald a subventiilor de functionare”

Evolutia prezumata a veniturilor si a costurilor de operare si intretinere
Aceste categorii de costuri de operare sunt estimate in cele doua variante:

e varianta fara proiect (situatia existenta);

e varianta cu proiect (varianta rezultata ca urmare a implementarii investitiei propuse in
proiectul de fata).

Conform regulilor de elaborare a analizei financiare, in aceasta vor fi luate in calcul numai valorile
incrementale ale costurilor de operare, respectiv diferenta dintre varianta cu proiect si varianta fara
proiect.

Astfel, dupa estimarile in cele 2 variante, vor fi prezentate si estimarile in varianta incrementala, care
vor reprezenta date de intrare pentru analiza financiara.

Tn ambele variante, previziunile de costuri se vor face pentru o perioada de referinta de 25 de ani de
analiza, care includ perioada de implementare a investitiei {4 ani).

Profitabilitatea financiara a investitiei

Modelul de analiza financiara a proiectului va analiza cash-flow-ul financiar consolidat si incremental
generat de proiect, pe baza estimarilor costurilor investitionale, a costurilor cu intretinerea, generate
de implementarea proiectului, evaluate pe intreaga perioada de analiza, precum si a veniturilor
financiare generate.

Indicatorii utilizati pentru analiza financiara sunt:
o Valoarea Neta Actualizata Financiara a proiectului;
¢ Rata Interna de Rentabilitate Financiard a proiectului;

o Raportul Beneficiu - Cost; si
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o Fuxul de Numerar Cumulat.

Valoarea Netd Actualizati Financiard (VNAF) reprezint3 valoarea care rezultd deducénd valoarea
actualizati a costurilor previzionate ale unei investitii din valoarea actualizatd a beneficiilor
previzionate.

Rata Interni de Rentabilitate Financiars (RIRF) reprezinta rata de actualizare fa care un flux de costuri
si beneficii exprimate n unititi monetare are valoarea actualizat3 zero. Rata internd de rentabilitate
este comparata cu rate de referint3 pentru a evalua performanta proiectului propus.

Raportul Beneficiu-Cost (R B/C) evidentiaza masura in care beneficiile proiectului acoperd costurile
acestuia. Tn cazul cand acest raport are valori subunitare, proiectul nu genereaza suficiente beneficii
si are nevoie de finantare (suplimentara).

Fluxul de numerar cumulat reprezint3 totalul monetar al rezultatelor de trezorerie anuale pe intreg
orizontul de timp analizat.

Calculele pentru profitabilitatea financiard a investitiei totale sunt prezentate in tabelele urmatoare,
pentru ambele solutii tehnice considerate.

Caleulul Ratei Interne de Rentabilitate Financiare a Investitiei Totale (lei, cu TVA, preturi constante
2019) - Scenariul 1

| |
Costuri de Flux de
Anul de| Anul de R - o Cost de Valoarea A Flux de
- Intrari Venituri Iesiri operare si numerar net
analiza | operare constructie | reziduald intretinere numerar net actualizat
2019 0 0 376.708 376.708 0 0 -376.708 -376.708
2020 0 0 2.260.249 2.260.249 0 0 -2.260.249 -2.173.316
2021 0 0 2.260.249 2.260.249 0 0 -2.260.249 -2.089.727
2022 0 0 2.636.957 2.636.957 0 Q -2.636.957 -2.344.245
2023 1 0 0 200.000 1] 0 200.000 -200.000 -170.961
2024 2 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -164.385
2025 3 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -158.063
2026 4 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -151.984
2027 5 0 0 200.000 0 [ 200.000 -200.000 -146.138
2028 6 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -140.517
2029 7 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -135.113
2030 8 0 0 200.000 Q9 0 200.000 -200.000 -129.916
2031 9 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -124.919
2032 10 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -120.115
2033 11 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -115.495
2034 12 0 0 200.000 0 1} 200.000 -200.000 -111.053
2035 13 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -106.782
2036 14 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -102.675
2037 15 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -98.726
2038 16 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -94.928
2039 17 0 0 200.000 0 V] 200.000 -200.000 -91.277
2040 18 0 0 200.000 0 0 200.000 ~200.000 -87.767
2041 19 0 0 200.000 Q D 200.000 -200.000 -84.391
2042 20 | 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -81.145
2043 21 | 0 | 1] -1.683.540 0 -1.883.540 200.000 1.683.540 656.785

Rata Interna de Rentabilitate Financiara a Investitiei Totale (RIRF/C)  -12,60%
Valoarea Neta Actualizati Financiard a Investitiei Totale (VANF/C) -8.743.561
Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C) 0,00

—_——— e ——— e ———
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Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiare a Investitiei Totale (lei, cu TVA, preturi constante
2019) - Scenariul 2

Costuri de Flux de
Anul de| Anul de - S .. Cost de Valoarea : Flux de
. Intranri Venituri Tesiri . . operare si numerar net
analiza | operare constructie | reziduald intretinere numerar net actualizat
2019 (4] 0 591.997 591.997 0 1] -591.997 -591.997
2020 0 0 3.551.983 3.551.983 0 0 -3.551.983 -3.415.369
2021 0 [\] 3.551,983 3.551.983 0 0 -3.551.983 -3.284.008
2022 0 0 4.143.981 | 4.143.981 0 i 0 -4,143.981 -3.683.984 |
2023 1 1] 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -170.961
2024 2 0 o 200.000 0 0 200.000 -200.000 -164.385
2025 3 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -158.063
2026 4 0 0 200.000 0 ] 200.000 -200.000 -151.984
2027 5 0 0 200.000 0 1] 200.000 -200.000 -146.138 |
2028 6 0 0 200.000 Q 0 200.000 -200.000 -140.517
2029 7 0 0 200.000 Q 0 200.000 -200.000 -135.113
2030 8 0 Q 200.000 1] 0 200.000 -200.000 -129.916
2031 9 0 0 200.000 1] 0 200.000 -200.000 -124.919 |
2032 10 0 [ 200,000 1] 0 200.000 -200.000 -120.115
2033 11 0 0 200,000 0 0 200,000 -200.000 -115.495
2034 12 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -111.053
2035 13 0 0 200,000 0 1] 200.000 -200.000 -106.782
2036 14 0 0 200.000 1] 0 200.000 -200.000 -102.675
2037 15 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -98.726
2038 16 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -94.928
2039 17 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -91.277
2040 18 0 0 200.000 0 0 200,000 -200.000 -87.767
2041 19 0 0 200.000 0 0 200.000 -200.000 -84.391
2042 20 0 0 200.000 0 0 200,000 -200.000 -81.145
2043 21 0 0 | -2.755.986 0 -2.959.986 200.000 2.759.986 1.076.730

Rata Intema de Rentabilitate Financlara a Investitiel Totale (RIRF/C)  -9,97%
Valoarea Neta Actualizata Financiard a Investitiel Totale (VANF/C) -12.314.978
Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C) 0,00

In ambele scenarii RIRF/C se situeaza sub pragul de rentabilitate de 5%. Acest lucru arata ca
rentabilitatea financiara a capitalului investit este negativa; analiza financiara demonstreaza
necesitatea acordarii finantarii publice comunitare, care sa sustina obtinerea unui cash-flow pozitiv al
proiectului.

Conform metodologiei in vigoare vizand fundamentarea proiectelor de investitii de acest tip, sunt
intrunite conditiile pentru a sustine necesitatea finantarii comunitare.

Pentru ca un proiect s3 necesite interventie financiara din partea fondurilor publice cominitare, VANF
a investitiei trebuie s3 fie negativd, iar RIRF a investitiei mai mica decat rata de actualizare (5%).
Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investitii se conformeaza acestor reguli, ceea
ce inseamn3 c3 proiectul are nevoie de finantare publica pentru a putea fi implementat.

Durabilitatea financiara a proiectului

Analiza sustenabilitatii financiare a investitiei evalueaza gradul in care proiectul va fi durabil, din
prisma fluxurilor financiare anuale, dar si cumulate, de-a lungul perioadei de analiza. Fluxurile de
costuri corespund scenariului incremental ,,Fara Proiect” — ,,Cu Proiect”.
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Durabilitatea financiara a capitalului investit (lei, cu TVA, preturi constante 2019) — Scenariul 1

Venituri ‘ S Total costuri Flux net de
::::i ::::I-a‘:: INTRARI (alocatit Grant UE mm‘:‘i':e IESIRI Investitie |de operare si H::“:'::a‘:e numerar
bugetare) intretinere cumulat
2019 376.708 0 0 376.708 376.708 376.708 0 0 0
2020 2.260.249 0 1,695.186 565.062 2.260.249 2.260.249 ] 0 0
2021 2.260.249 | 0 1.695.186 565.062 2.260.249 2.260.249 e 0 Q
2022 2.636.957 0 1.977.718 659.239 2.636.957 2.636.957 0 0 0
2023 1 | 200.000 200.000 | | 200.000 200.000 0 '}
2024 2 | 200.000 200.000 200.000 200.002 0 1}
2025 3 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2026 4 200.000 200.000 | 200.000 200.000 [1] 0
2027 5 200.000 200.000 200.000 200.000 0 1}
2028 6 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2029 7 200.000 200.000 | 200.000 200.00C 0 [}
2030 8 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2031 | 9 | 200.000 | 200.000 200.00C 200.000 0 [
2032 10 200.00C | 200.000 200.000 200.000 [} 0
2033 11 200.000 200.000 | 200.000 200.000 0 0
2034 12 200.000 200.000 200.000 200.0C0 0 0
2035 1 200.000 200.000 200.000 200.000 0 o}
2036 14 200.000 200.000 L 200.000 200.000 0 1]
2037 15 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2038 16 200.000 200.000 i 200.000 200.000 0 ]
2039 17 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2040 18 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0
2041 19 200.000 200.000 | _ 1 - 200.000 200.000 0 []
2042 | 20 200.000 200.000 200.000 | 200.000 0 0
2043 21 | 200.000 | 200.000 | 200.000 200.000 0 0

Durabilitatea financiara a capitalului investit (lei, cu TVA, preturi constante 2019) — Scenariul 2

[ _
Venituri R Total costuri Flux net de
:nn::i:: :::'I::; INTRARI (alocatii Grant UE c":::’""!':e IESIRI Investitie |de operare si H::';l:'t;e numerar
| bugetare} intretinere cumulat

'A)IQ 591.997 0 1] 591.997 591.997 591.997 0 0 [{]

2020 3.551.983 0 2.663.988 887.996 _3.551.983 3.551.983 0 0 (]

2021 | 3.551.983 [ 2.663.988 887.996 3,551.983 3.551.983 | 0 0 [t}

2022 4.143.981 0 3.107.986 1.035.995 4.143.981 4.143.981 0 0 0

2023 200.000 200.000 | 200.000 200.000 0 0

2024 2 200.000 200.000 | 200,000 200.000 0 0

2025 3 200.000 200.000 ___200.000 200.000 0 ]

2026 4 200.000 200.000 200.000 200.000 v} 1}

2027 E 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0

2028 6 200.000 200.000 | 200.000 200.000 0 0

2029 7 200.000 200,000 | 200.000 200.000 [} '}

2030 8 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0

203 9 200.00C 200.000 200.000 200.000 0 0

2032 10 200.000 200.000 200.000 200.000 0 1]

2033 11 200.000 200.000 200.000 200,000 0 [1]

2034 12 200.000 200.000 200.000 200.000 i} 0

2035 13 200.000 200.000 200.000 200.000 1] 0
| 2036 14 | 200.000 200.000 200.000 - _200.000 0 [

2037 15 200,000 200.000 200.000 200.000 0 0

2038 16 200.000 200.000 200.000 200.000 0 0

2039 17 200.000 200.000 200.000 200.000 0 Q0

2040 18 200.000 200.000 I | 200.000 200.000 0 ]
| 2041 19 | 200.000 200.000 | 200.000 | 200.000 0 0 ]

2042 20 200.000 200.000 | | 200.000 200.000 v} 0

2043 21 200.000 200.000 | | 200.000 200.000 [ 0

Fluxul cumulat de numerar este pozitiv in fiecare din anii prognozati, in conditiile in care costurile de
operare si intretinere vor fi acoperite prin alocari bugetare.

4.7 Analiza economicd, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta economica:

valoarea actualizati neta, rata internd de rentabilitate si raportul cost-beneficiu
sau, dupi caz, analiza cost-eficacitate

Principii generale de elaborare a analizei economice si documente relevante

Prin analiza economici se urmireste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizat3 din perspectiva intregii societti {(municipiu, regiune sau tara), nu numai punctul
de vedere al proprietarului infrastructurii.
e —
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Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice.
In vederea determindrii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustdri pentru
variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta
cu:

o ,Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit Analysis”, elaborat de Comisia
Europeanad pentru perioada de programare 2014-2020;

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor se referd la urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil,
actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analizd a proiectelor, evaluarea

economice indirecte;
o Costuri de mediu;

o Costurile si impactul indirect al investitiei de capital {inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea reziduald).

Rata de actualizare pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in timp este de 5%, in conformitate cu
normele Europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit analysis of investment projects’
editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este
valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua dac beneficiile proiectului depasesc costurile
acestuia si dacd meritd sa fie promovat. Analiza este elaboratd din perspectiva intregii societdti nu
numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului iar pentru a putea cuprinde intreaga varietate
de efecte economice, analiza include elemente cu valoare monetara directd, precum costurile de
constructii si intretinere si economiile din costurile de operare precum si elemente fara valoare de
piata directd precum economia de timp si impactul de mediu.

Toate efectele ar trebui cuantificate financiar {adica primesc o valoare monetarad) pentru a permite
realizarea unei comparari consistente a costurilor si beneficiilor in cadrul proiectului si apoi sunt
adunate pentru a determina beneficille nete ale acestuia. Astfel, se poate determina dacd
proiectuleste dezirabil si meritd sa fie implementat. Cu toate acestea, este important de acceptat
faptul cinu toate efectele proiectului pot fi cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu tuturor efectele
socio-economice li se pot atribui o valoare monetara.

Anul 2019 este luat ca baza fiind anul intocmirii analizei cost-beneficiu. Prin urmare, toate costurile si
beneficiile sunt actualizate prin prisma preturilor reale din anul 2019.

Valoarea reziduala la sfarsitul perioadei de analiza a fost estimata la 25% din costul total de investitie,
pentru orice element care va fi realizat ca parte a lucrarilor de investitii.

Ca indicator de performanta a lucrarilor de modernizare, s-au folosit Valoarea Actualizata Neta
(beneficiile actualizate minus costurile actualizate) si Gradul de Rentabilitate (rata beneficiu/cost).
Acesta din urma exprima benefiiciile actualizate raportate la unitatea monetara de capital investit. In
final, rezultatele sunt exprimate sub forma Ratei Interne de Rentabilitate: rata de scont pentru care
Valoarea Neta Actualizata ar fi zero.

Rata Interna de Rentabilitate Economica
Calculul Ratei Interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se bazeaza pe ipotezele:
o Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi reale 2019, in Lei;

o EIRR este calculata pentru o durata de 25 ani a Proiectului. Aceasta include perioada de constructie
(anii 0-), precum si perioada de exploatare, pana in anul 25;
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o Viabilitatea economica a Proiectului se evalueazd prin compararea EIRR cu Costul Economic real
de Oportunitate al Capitalului (EOCC). Valoarea EOCC utilizatd in analizd este 5%. Prin urmare,
Proiectul este considerat fezabil economic, dac3 EIRR este mai mare sau egald cu 5%, conditie ce
corespunde cu obtinerea unui raport beneficii/costuri supraunitar.

Esalonarea Investitiei

o Esalonarea investitiei s-a presupus a se derula pe o perioada de trei ani, pentru anii de analiza 0-
2, conform Calendarului Proiectului.

Beneficiile economice

Au fost considerate pentru analiza socio-economica, doar o parte din componentele monetare care
au influenta directa. Pentru determinarea acestor beneficii s-a aplicat acelasi concept de analiza
incrementala, respectiv se estimeaza beneficiile in cazul diferentei intre cazul “cu proiect” si “fara
proiect”.

Efectele sociale (pozitive) ale implementarii proiectului sunt multiple si se pot clasifica in doua
categorii:

In rezumat, etapele de realizare a analizei economice sunt:
1. Aplicarea corectiilor fiscale;
2. Monetizarea impacturilor (calculul beneficiilor);
3. Transformarea preturilor de piata in preturi contabile (preturi umbra); si
4. Calculul indicatorilor cheie de performanta economica
Figura urmatoare sintetizeaza etapele de realizare a analizei economice.

Etapele de realizare a analizei economice

Din analiza economica frebuie excluse
taxele indirecte (de exemplu TVA),
obligatile angajatorului in ceea ce
—»i privests salariile sau arice subventii. Din
punctul de vedere al societatii aceste
elemente constituie transferuri si nu
fluxuri de cash.

Corectiile fiscale si
transformarea preturilor de
piata in preturi contabile

Pasul 1. Corectil fiscale

Aplicarea corectiilor fiscale

Pasul 2. Corectii pentru externalitati Cuantificarea si monetarizarea
externalitatilor proiectului (beneficii  si

costuri economics).

Aplicarea corectiilor fiscale
consta in deducerea cotei TVA
de 19% din cadrul costurilor

Pasul 3. Corectii pentru transformarea
preturllor de piata in preturi contablle
(preturi umbra)

Utilizarea preturilor umbra pentru calculul
costului de oportunitate al input-urilor si
output-urilor.

exprimate in valori financiare.

Transformarea preturilor de
l piata in preturi contabile

Pasul 4. Calculul indicatorilor de Caleulul indicatorifor de performanta

performanta (ERR si ENPV) —>} utilizand rata de discount sociala. Pentru calculul factorilor de

conversie din preturi de piata
in preturi contabile se
utilizeazd adesea o tehnica
numitd analiza semi-input-output (SI0). Analiza SIO foloseste tabele de intréri iesiri cu date la nivel
national, recensdminte nationale, sondaje cu privire la cheltuielile gospodariilor si alte surse la nivel
national, cum ar fi date cu privire la tarifele vamale, cotatii si subventii. Aceastd analiza poate fi folosita
si la calculul factorului de conversie standard.

1 Sursa: Analiza cost-beneficiu — concepte si practicd Anthony E. Boardman, David H. Greenberg, Aidan R. Vining, David L.
Weimer, Editura ARC, Editia a Il-a, pagina 527.

- ____________________________________________________________________________________]
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Degsi factorul de conversie standard se determina in mod normal prin calcularea factorilor de conversie
corespunzatori sectoarelor productive ale unei economii, se poate folosi si formula:

FCS = (01 + X)
unde, (1\/[ +Tm—Sm)+ (X -Ix+ Sx)

o FCS =factor de conversie standard;

o M =valoarea totald a importurilor in preturi CIF la granita;

o X=valoarea totald a exporturilor in preturi FOB la granita;

o Tm = valoarea taxelor vamale totale aferente importurilor;

o Sm =valoarea totala a subventiilor pentru importuri;

o Tx=valoarea totala a taxelor la export;

o Sx =valoarea totala a subventiilor pentru exporturi.

Tn calcularea pretului contabil (umbr3) al fortei de munci se aplici urmitoarea formula:
PCF = PPF x (1-u} x (1-t),unde:

o PCF = Pretul contabil al fortei de munca

o PPF = Pretul de piata al fortei de munca

o u=Rata regionala a somajului

o t=Rata platilor aferente asigurdrilor sociale si alte taxe conexe

n tabelul de mai jos se prezint3 factorii de conversie a preturilor de piata in preturi contabile, pe
categorii de costuri, pentru proiectele din Romania, asa cum au fost definiti in cadrul Ghidului National
pentru Analiza Cost — Beneficiu ACIS-Jaspers.

Factori de conversie de la preturi de piata in preturi contabile

Categorie de cost Factor de Comentariu
conversie

Articole care se pot comercializa 1

Articole care nu se pet comercializa i daca nu se justifica altfel

Forla de munca calificatd 1

Forta de munca necalificata SWRF formula de calcul {1-u) x (1-1}

Achizitia de teren i dacé nu se justifica altfe!

Transferuri financiare 0

Sursa: htis q ) ) vdl, pag. 16

Ghidul Comisiei Europene pentru elaborarea Analizelor Cost-Beneficiu pentru proiectele de
infrastructura stabileste un factor de conversie de 0.6 de la valori financiare la valori economice pentru
forta de munca necalificata. (pag. 132, cap. 4.1.4). De asemenea, Ghidul sugereaza si o compozitie a
elementelor de cost pentru costul de intretinere si operare, respectiv pentru costul de constructie,
dupa cum urmeaza:

o Costul de intretinere si operare: 40% forta de munca necalificata, 8% forta de munca calificata,
45% materiale si utilaje, 7% energie.

o Costul de constructie: 37% forta de munca necalificata, 7% forta de munca calificata, 46%
materiale si utilaje, 10% energie.
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In lipsa unor informatii specifice proiectului analizat (informatii detaliate cu privire la structura
costurilor antrepenorului general precum si a companiilor de constructie ce vor fi implicate in
activitatile de intretinere), se vor utiliza aceste data de intrare.

Avand in vedere acestea, factorii de conversie din preturi contabile in preturi umbra sunt:
o Pentru costul de intretinere si operare: 0,4x0,6+0,6x1=0,84
o Pentru costul de constructie: 0,37x0,6+0,63x1=0,85.

Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2019} — Scenariul 1

Anulde| Anulde | Costde |, SOt9° | valoarea | o o | Benefici Total |Beneficii Nete| B
analiza | operare | constructie si Operare reziduala economice Beneficii | neactualizate actualizate
2019 269.077 0 0 269.077 0 -269.077 -269.077
2020 1.614.463 0 0 1.614.463 ] -1.614.463 -1,537.584
2021 1.614.463 0 0 1.614.463 0 -1.614.463 -1,464.366
2022 1.883.540 0 0 1.883.540 0 -1.883.540 -1.627.073
2023 1 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 1.117.907
2024 2 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 1.064.674
2025 3 0 141.176 1 141.177 1.500.000 1.500.000 1.358.823 1.013.974
2026 4 [¢] 141.176 2 141.178 1.500.000 1.500.000 1.358.822 965.689
2027 5 [i] 141.176 3 141.179 1,500.000 1.500.000 1,358.821 919.703
2028 6 0 141.176 4 141.180 1.500.000 1.500.000 1.358.820 875.907
2029 7 0 141.176 5 141.181 1,500.000 1,500.000 1.358.819 834.197 |
2030 8 0 141.176 6 141.182 1.500.000 1.500.000 1.358.818 794.472
2031 9 0 141.176 7 141.183 1.500.000 1.500.000 1.358.817 756.640
2032 10 0 141.176 8 141.184 1,500.000 1.500.000 1.358.816 720.609
2033 11 [¢] 141.176 9 141.185 1.500.000 1.500.000 1.358.815 686.294
2034 12 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 653.617 |
2035 13 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 622.493
2036 14 0 141.176 0 141.176 1.500.00C 1.500.000 1.358.824 592.850
2037 15 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 564.619
2038 16 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 537.733
203% 17 1] 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 512.126 |
2040 18 0 141,176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 487,739
2041 19 0 141.176 Q 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 464.514
2042 20 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 442.394
2043 21 0 141.176 -1,345.386 | -1.204.210 1.500.000 1.500.000 2.704.210 838.489

Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR)  20,17%
Valoarea Neta Actualizatsi Economica (ENPY) 10.568.540
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 2,75

#
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Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2019) — Scenariul 2

Anul de| Anulde | Costde | €O | valgarea | | Benefici Total |Beneficii Nete| Benenci
analiza | operare | constructie sl Operare reziduala economice Beneficli | neactualizate actualizate
2019 422.855 0 0 422.855 0 -422.855 -422.855
2020 2.537.131 0 0 2.537.131 0 -2,537.131 -2.416.315
2021 2,537.131 0 0 2.537.131 [}] -2.537.131 -2.301.253
2022 2.959.986 0 0 2.959.986 0 -2.959.986 -2,556.947
2023 1 0 141,176 0 141.176 1,500.000 1.500.000 1.358.824 1.117.907
2024 2 [t} 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 1.064.674
2025 3 0 141.176 1 141.177 1.500.000 1.500.000 1.358.823 1.013.974
2026 4 0 141.176 2 141.178 1.500.000 1.500.000 1.358.822 965.689
2027 5 Q 141.176 3 141.179 1.500.000 1.500.000 1.358.821 919.703
2028 6 0 141.176 4 141.180 1.500.000 1.500.000 1.358.820 875.907
2029 7 0 141.176 5 141.181 1.500.000 1.500.000 1,358.819 834.197
2030 8 0 141.176 6 141.182 1.500.000 1.500.000 1.358.818 794.472
2031 9 0 141.176 7 141.183 1.500.000 1.500.000 1.358.817 756,640
2032 10 0 141,176 8 141.184 1.500.000 1.500.000 1.358.816 720.609
2033 11 0 141.176 9 141.185 1.500.000 1.500.000 1.358.815 686.294
2034 12 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 653.617
2035 13 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 622.493
2036 14 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 592.850
2037 15 0 141,176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 564.619
2038 16 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 537.733
2039 17 0 141.176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 512.126
2040 18 0 141.176 1] 141.176 1.500.000 ! 1.500.000 1,358.824 487.739
2041 19 [¢] 141.176 [ 141.176 1.500.000 1.500.000 1,358.824 464.514
2042 20 0 141,176 0 141.176 1.500.000 1.500.000 1.358.824 442,394
2043 21 0 141,176 -2.114.276 | -1.973.099 1,500,000 1.500.000 3.473.099 1.076.897

Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 13,19%
Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) 8.007.678
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 1,93

Analiza economicd a proiectului arata oportunitatea investitiei in ambele solutii tehnice proiectate,
ENPV fiind pozitiv, dar si efectul benefic al acesteia asupra economiei locale, superior costurilor
economice i sociale pe care acesta le implic3, raportul beneficii/cost fiind mai mare decat 1. Totusi,
scenariul 2 prezinta indicatori de rentabilitate superiori (EIRR=20,17%, fata de EIRR=13,19% in
scenariul 1), datorita diferentei de beneficii economice induse.

Tn ceea ce priveste rata interni de rentabilitate economici a proiectului, aceasta este de 20,17% in
Scenariul recomandat 1, valoare superioar3 ratei de actualizare sociald de 5%. Acest lucru reflecta
rentabilitatea din punct de vedere economic a investitiei.

Efectele pozitive asupra utilizatorilor si asupra societatii, in general, sunt evidente ceea ce conduce la
concluzia ca proiectul merita promovat.

Conditiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect sa fie viabil economic sunt:
o ENPV sa fie pozitiv;

o EIRR sa fie mai mare sau egald cu rata sociala de actualizare (5%);

o BCR s fie mai mare decat 1.

Principalii indicatori ai analizei economice - scenariul recomandat

Principalii parametri si indicatori Valori
Rata sociald de actualizare {%) 5%
Rata interna de rentabilitate economice (EIRR) 20,17%

Valoare actualizata neta economica (ENPV) (lei) | 10.568.540
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Raporturi beneficii-costuri {(BCR) 2,75

Analizand valorile indicatorilor economici rezultd cd proiectul este viabil din punct de vedere
economic. Indicatorii economici au valori bune datoritd beneficiilor economice generate de
implementarea proiectului.

4.8 Analiza de senzitivitate

Metodologie

Exista trei metode principale pentru efectuarea unei analize de risc / incertitudine, si anume analiza
de senzitivitate {analiza scenariului ,ce se intdmpla daca”), valori de comutare si analiza probabilitatii
riscului.

O analiza de senzitivitate este considerata cea mai simpla forma de analiza de risc / incertitudine si
este probabil cel mai frecvent aplicata in conducerea analizei de risc/ incertitudine. Ea implica
stabilirea de scenarii ,ce se intdmpla daca” pentru a reflecta modificarile valorilor variabilelor si
parametrilor ,critici” ale modelului.

Ghidul CE defineste variabilele / parametrii ,critici” ca fiind ,cele ale caror variatii, pozitive sau
negative, comparate cu valorile utilizate drept estimarea cea mai buna in cazul cel mai bun, au cel mai
mare efect asupra ratei interne de rentabilitate RIR sau asupra valorii nete actuale VNA si astfel
determina cele mai semnificative schimbari ale acestor parametri.

Pentru fiecare scenariu ,,ce se intampla daca” indicatorii de apreciere a rentabilitatii sunt recalculati.

Scopul analizei de senzitivitate este de a determina variabilele sau parametrii critici ai modelului, ale
caror variatii, in sens pozitiv sau in sens negativ, comparativ cu valorile folosite pentru cazul optimal,
conduc la cele mai semnificative variatii asupra principalilor indicatori ai rentabilitatii, respectiv RIR si
VNP; cu alte cuvinte influenteaza in cea mai mare masura acesti indicatori.

Criteriul de distingere a acestor variabile cheie variaza conform specificului proiectului analizat si
trebuie determinat cu mare acuratete.

Avénd in vedere faptul c3 proiectul nu este generator de venituri si, prin urmare, indicatorii de
rentabilitate financiari sunt defavorabili, analiza de risc si senzitivitate va fi realizatd doar pentru
indicatorii de rentabilitate economica ai investitiei.

Identificarea variabilelor critice

Pentru distingerea variabilelor critice, Ghidul CE recomanda un criteriu general, dupa cum urmeaza:
,Drept criteriu general, recomandam sa se ia in considerare acei parametri pentru care o variatie
(pozitiva sau negativa) de 1% da nastere unei variatii corespunzatoare de 1% a RIR sau de 5% in
valoarea de baza a VNA.” (Ghidul analizei costuri-beneficii in proiectele de investitie (Fondul
structural-ERDF, Fondul de coeziune si ISPA). Unitatea de evaluare, Politica regionala DG, Comisia
Europeana. P.38). In analiza de fata se va considera 1% ca valoare de prag atat pentru valoarea
actualizata neta, cat si pentru rata interna de rentabilitate economica.

In continuare, se va evalua gradul de variatie a acestor indicatori la variabilele de influenta. Pentru
fiecare categorie de venituri si cheltuieli se va considera o variatie de 1% si se vor calcula variatiile
corespunzatoare induse indicatorilor de eficienta, in marime absoluta.

Pentru o variatie de 1% pentru fiecare din cele 3 variabile testate s-au obtinut variatiile corespondente
ale EIRR (Rata Interna de Rentabilitate) si EVNP (Valoare Neta Prezenta).

Rezultatele ca, pentru o variatie pozitiva a beneficiilor, indicatorii de eficienta ai investitie vor evolua

in acelasi sens, pe cand intre categoriile de costuri, pe de o parte si RIR si VNP, pe de aita parte, exista

e e bt e ——————————
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o relatie de inversa proportionalitate. Avand in vedere acestea, putem concluziona asupra faptului ca
toate variabilele sunt critice.

Determinarea valorilor de comutare

In continuare, vor fi determinate valorile de prag (variatiile pentru care rentabilitatea investitiei devine
nula), pentru toate cele 3 variabile de influenta, considerand variatii in sens negativ (scaderi pentru
beneficii si cresteri pentru costuri) de 20%, fata de 1% (variatia aplicata pentru selectarea variabilelor
critice). Asadar, valorile de comutare (de prag) reprezinta variatiile variabilelor de influenta care
conduc la obtinerea unui ENPV nul sau a unei EIRR egala cu rata de actualizare de 5%.

Variabila de influenta cu cea mai mare importanta in determinarea rentabilitatii socio-economice a
investitiei este cea care are valoarea de prag cea mai mare.

Valorile de comutare vor fi determinate pentru toate variabilele de influenta si nu numai pentru cele
critice.

Conform acestor rezultatele, beneficiile economice din reducerea duratelor de parcurs este variabila
care influenteaza in cea mai mare masura rentabilitatea economica a investitiei. Daca aceasta scade
cu mai mult de 31%, rata interna de rentabilitate se va reduce sub rata de actualizare iar valoarea neta
prezenta va deveni negativa: cu alte cuvinte, investitia nu va mai fi rentabila din perspectiva
economica.

4.9 Analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor

Analiza de risc cuprinde urmatoarele etape principale:

1. Identificarea riscurilor. |dentificarea riscurilor se va realiza in cadrul sedintelor lunare de progres
de cétre membrii echipei de proiect. Identificarea riscurilor trebuie sa includa riscuri care pot apérea
pe parcursul intregului proiect: financiare, tehnice, organizationale, cu privire la resursele umane
implicate, precum si riscuri externe (politice, de mediu, legislative). Identificarea riscurilor trebuie
actualizata la fiecare sedinta lunara.

2. Evaluarea probabilitatii de aparitie a riscului. Riscurile identificate vor fi caracterizate in functie de
probabilitatea lor de aparitie si impactul acestora asupra proiectului.

3. Identificarea masurilor de reducere sau evitare a riscurilor

Tn prezenta analiza de risc se propune determinarea calitativd a factorilor ce pot provoca modificari
semnificative ale variabilelor critice identificate astfel incét indicatorii proiectului s& sufere modificdri
majore.

Pentru analiza proiectului de investitii s-au luat in considerare riscurile ce pot aparea atdt in perioada
de implementare a proiectului, cat si in perioada de exploatare a obiectivului de investitie.

Riscuri tehnice

- prevederea in contractul de proiectare a garantiei de
buni executie a proiectului tehnic, garantie care va fi
retinutd in cazul unei solutii tehnice
necorespunzatoare;

Scazut - asistenta tehnica din partea proiectantului pe
perioada de executie a proiectului;

- acoperirea cheltuielilor cu noua solutie tehnica

din sumele cuprinse la cheltuielile diverse si
neprevazute.

Potential de modificare
ale solutiei tehnice
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Probabilitati

de aparitie

Intérziere a lucrdrilor
datorit alocarilor

- prevederea in caietul de sarcini a unor cerinte care sa
asigure performanta tehnica si financiara a firmei
contractante (personal suficient, lucrérile similare

cadrul echipei de proiect

Scazut realizate etc.)
defectuoase de resurse = —
. . - impunerea unor clauze contractuale preventive in

din partea executantului . s " <
contractu! de lucriri: penalizéri, garantii de buna
executie etc.

Nerespectarea clauzelor . " L

contrap ctuale unor - stipularea de garantii de buna executie si

contractanti / Scazut penalititi in contractele comerciale incheiate cu

. societdti contractante.

subcontractanti

Riscuri organizatorice

Neasumarea unor sarcini - . . )

. eesoin “ - stabilirea responsabilitatilor echipei de proiect de
si responsabilitati in Scazut -
I citre reprezentantul legal;

cadrul consiliului local
-stabilirea responsabilititilor membrilor echipei de
proiect prin realizarea unor fige de post;

Neasumarea unor sarcini - numirea in echipa de proiect a unor persoane cu

si responsabilitai in Scazut experienti in implementarea unor proiecte

similare;

- motivarea personalului cuprins in echipa de
proiect.

Riscuri financiare si economice

Capacitatea insuficientd
de finantare §i

- prevederea in contractul de proiectare a garantiei de

nou mandat si lipsa de
implicare a persoanelor
nou alese in implicarea
l proiectului

cofinantare Scazut buni executie a proiectului tehnic, garantie care va fi

. . - retinut in cazul unei solutii tehnice necorespunzatoare

la timp a investitiei
- realizarea bugetului in functie de preturile existente

. - . e piatd;

Cresterea inflatiei Mediu 2P t. T - — =
-cheltuielile generate de cresterea inflatiei vor fi
suportate de citre beneficiar din bugetul propriu.

Riscuri externe

Riscuri de mediu -

conditiile de clima si " . %

M o - alegerea unor solutii de executie care sa cont cu

temperatura Scazut e -~ . .

. - prioritate de conditiile climatice

nefavorabile efectuarii

unor categorii de lucrari

Riscuri politice -

schimbarea conducerii

Consiliului local ca . . - -

N " . - proiectul devine obligatie contractuald din momentul

urmare a inceperii unui . < . .

Scazut semnarii contractului. Nerespectarea acestuia este

sanctionatd conform legii.

Nu au fost identificate riscuri majore care ar putea intrerupe realizarea proiectului. Planificarea
corecti a etapelor proiectului inca din faza de elaborare a acestuia, precum si monitorizarea continua
pe parcursul implementdrii, asigura evitarea riscurilor care pot influenta major proiectul.

ﬁ
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5.1 Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic,

economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

Pornind de la obiectivele specifice ale proiectului de investitii, s-au analizat urmatoarele scenarii
tehnico-economice de implementare a investitiei in vederea determinarii variantei optime de
realizare a cerintelor identificate de catre solicitant:

Strada Scenariul 1 Scenariul 2
Statia de capat Berzei | Scenariu unic:
Reamenajarea in intregime a segmentului de strada cuprins intre str. Primaverii si str.
Brazilor si realizarea urmatoarelor activitati:

a. Introducerea unui sens unic de circulatie dinspre str. Brazilor cdtre str.
Primaverii, pentru permiterea separdrii circulatiilor autoturismelor si a
mijloacelor de transport public

b. Amenajarea unui peron in zona mediand a strazii ce va deservi ca loc de

asteptare a mijloacelor de transport public

Amenajarea de locuri de parcare pentru autobuze

Amenajarea structurii carosabile pentru autoturisme si autobuze
Amenajarea de locuri de parcare pentru autoturisme

Realizare constructie cu rol de asteptare, centru emitere abonamente, sald
de repaos, grup sanitar pentru soferi

Instalare de statii de incdrcare rapid3 pentru autobuze electrice

-~ 0o o o

©®

h. Instalare post de transformare

i.  Amenajare spatii verzi si sistematizare verticald
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Strada

Scenariul 1

Scenariul 2

Amplasare de statii de
transport public
dotate cu refugii n
amplasamente unde
existd spatiu

Statie "inteligentd” cu dotdri de tip smart-

city, alimentatd cu energie printr-un
bransament electric, ecran interactiv de
informare, copertind pentru addpost,
locuri de sezut, prizd USB, hotspot WIFI

u

Statie “inteligentd” cu dotdri de tip
smart-city,
fotovoltaice, locuri de sezut, priza USB,
hotspot WIFI, CCTV, copertind pentru
adépost, locuri de sezut.

alimentatd cu panouri

Amplasare de panouri

Scenariu unic: Amplasarea de panouri de informare dinamicd a pasagerilor cu privire

de informare
amplasamente
spatiul nu

in | la timpii de asteptare in statii, conform problemelor identificate in Studiul de
nu | Oportunitate, dotate cu panouri solare, autonomie 3 zile si modul de comunicatie
permite
amplasarea de refugii

3G/4G.

Criteriu
evaluare

Tehnic

Scenariul 1 - statie de autobuz “inteligenta”

Structura de rezistenta este metalica, ingropata
in fundatii de beton armat, finisaje din sticld
securizatd, perete de sticla securizatd de culori
diferite si acoperis din tabld zincatd tratata.

Varianta 2 - statie de autobuz “inteligenta”

Structura de rezisteta este metalica, ingropata in
fundatii de beton armat, finisaje din alucobond de
diferite culori, perete de sticla duplex si acoperis
din sticla cu panouri solare incastrate.

Economic

Este o solutie inovatoare, menita sa genereze
beneficii pe termen lung din atragerea unui
numar cat mai mare de utilizatori catre sistemul
de transport public. Dotarile sunt premium, fiind
garantata o durata de viata in mediu extern de
pana la 3 ori mai mare ca in cazul statiei clasice.

Este o solutie inovatoare, menita sa genereze
beneficii pe termen lung din atragerea unui
numar cat mai mare de utilizatori catre sistemul
de transport public. In acelasi timp, datele care se
pot culege din dispozitivele amplasate in statie
pot oferi in mod eficient Beneficiarului informatii
statistice pe baza carora sa fie formulate solutii
punctuale sau strategii publice.

Dotarile sunt premium, fiind garantata o durata
de viata in mediu extern de pana la 3 ori mai mare
ca in cazul statiei clasice.

Financiar

Are un puternic avantaj, acela de a fi mai ieftind
decét statia din Scenariul 2. Dotarea propus3,
structura si elementele conexe ajung la 10,000
euro/bucata.

Are dezavantajul de a fi mult mai scumpa, dotarea
propus3, structura si elementele conexe ajung la
35,000 euro/bucata.

Sustenabilitate si
riscuri

Fiind o structura proiectata pentru uz exterior,
aceasta este durabila. Posibile riscuri: vandalism,
vant, zapada.

Fiind o structura proiectatd pentru uz exterior,
aceasta este durabila. Pasibile riscuri: vandalism,
vant, zapada.

In concluzie, diferentele dintre cele doua scenarii constau in diferente de dotdri si mobilare a statiilor
de asteptare pentru pasageri.

Comparatia financiara si economica a celor doua scenarii a fost facuta in capitolul anterior, rezultand
ca Scenariul 1 este mai avantajos din punct de vedere economic, in situatia in care Scenariul 2 statiile
contin dotdri superioare, fiind o statie de top, dar a carui pret de achizitie este mai mare.

Astfel fiind, chiar daca economic si financiar, Scenariul 1 este mai avantajos, din punct de vedere
tehnic, Scenariul 2 este superior.

Diferentele de dotéri si de design sunt foarte mici, ambele avind un design modern.

e e ———
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5.2 Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e)

Pentru toate cele de la punctul anterior, consideram ca se justifica selectarea implementarii
Scenariului 1.

5.3 Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind:

a} obtinerea si amenajarea terenului;

Nu este cazul, terenul pe care va fi amplasat intregul proiect este in proprietatea municipiului Sfantu
Gheorghe, conform documentelor de proprietate care se vor anexa prezentei documentatii tehnice.

b} asigurarea utilititilor necesare functionarii obiectivului;
Sistemul, Tn ansamblul sau, utilizeaza exclusiv alimentarea cu energie electrica.

Aceasta se va asigura prin brangamente realizate de furnizorul local de energie electricd, la fiecare
locatie in parte. Tn cazul intersectiilor in care semaforizarea este deja functionali si care doar se
modernizeaz3, se va avea in vedere utilizarea brangamentelor existente. De asemenea, se vor asigura
bransamentele necesare pentru Centrul de management al traficului, conform specificatiilor care vor
fi detaliate in Proiectul tehnic.

Este necesara asigurarea urmatoarelor utilitdti pentru buna functionare a obiectivului de investitii:

- PRacordarea la reteaua de curent electric pentru alimentarea statiilor de incarcare a
autobuzelor electrice

Racordarile se vor realiza pe baza de solutii stabilite cu proprietarii retelelor de distributie, in
conformitate cu avizele care vor fi obtinute.

Pentru statiile de incarcare rapida avem urmatoarele date:

Tensiune 400/230V 50 Hz - 10%+ 10%

Curent debitat — la incdrcarea rapida 250 A

Consumurile suplimentare se vor asigura prin instalarea unui transformator de putere 20/0,65kV -
1600kVA.

Pentru celelalte utilitati nu se va depasi consumul initial de utilitati.

Necesarul de utilitdti pentru varianta propusd promovadrii
Necesarul de utilitati pentru statiile inteligente, in varianta propusa este:

- Alimentare cu energie electrica, 220Vac / 50Hz;

lluminat interior

Pozitiile finale, modul de pozare si finisajul aparatelor de iluminat utilizate se vor stabili in funcfie de
tipul si amplasarea mobilierului, cu respectarea specificatiilor tehnice ale aparatelor de iluminat.
Nivelurile de iluminare alese pentru incaperile din imobil conform SR EN 12464-1:2011, NP 061:2002
sunt prezentate in tabelul urmator:
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Nivel / Denumire spatiu Nivel iluminare (Ix)

1. |GHISEU 500
2. |SALA ASTEPTARE 300
3. SALA REPAUS 200
4. GRUP SANITAR 200

Comanda iluminatului artificial se va realiza automat cu detectoare de prezenti si manual cu aparataje
actionate manual. Aparatajele prevdzute pentru actionarea iluminatului sunt: intrerupitor simplu
echipat cu capac de protectie, IP54.

iniltimea de pozare a comutatoarelor si intrerupitoarelor este de 1,50 m de la nivelul pardoselii finite
si pand in axul aparatajului. Intrerupétoarele se monteazi in doze de aparataj aparente.

Alimentarea cu energie electrica a circuitelor de iluminat se va realiza din tablourile electrice prin
circuite electrice monofazate utilizind cablu tip CYY-F 3x1,5, 3x4, 3x10, 3x70 mm? in tub de protectie
PVC rigid @ 25 32 si 50 mm, pozate aparent sau in pat de cabluri.

Protejarea circuitelor de iluminat la scurtcircuit si la suprasarcina se va realiza cu disjunctoare magneto-
termice de 10 A, bipolare 2P, avind curba de protectie C si curentul de rupere 4,5 kA.

instalatii de prize si receptoare de putere

Se prevad prize simple/duble monofazate si trifazate avand contact de protectie si grad de protectie
IP54 conform 17-2011 art. 5.4.8, montate aparent pe perete.

La circuitele pentru alimentarea cu energie electrici a prizelor i a receptoarelor de putere
monofazate si trifazate se vor utiliza cabluri CYY-F 3x2,5, 3X4, 3X6, 3X10, 5x2,5, 5x4 mm? in tub de
protectie rigid ignifugat @ 20, 25, 32, 50 mm, montate aparent pe pat de cabluri.

Protectia circuitelor de prize monofazate la scurtcircuit si la suprasarcini se va realiza cu intreruptoare
magneto-termice de 16 A, bipolare 2P, avand curba de protectie C si curentul de rupere 6 kA, dotate
dupa caz cu protectii diferentiale de DDR 30 mA,

Protectia circuitelor trifazate de alimentare receptoare de putere la scurtcircuit si la suprasarcina se va
realiza cu intreruptoare magneto-termice de 25, 80 A, tetrapolare 4P, avind curba de protectie C si
curentul de rupere 6 kA, fiind dotate dupd caz cu protectii diferentiale de 30 mA.

Instalatii de protectie impotriva socurilor electrice

Masurile tehnice pentru protectia de baza (protectia impotriva atingerilor directe) previzute conform
17:2011, sunt:

s izolatie de baza a partilor active;

" bariere sau carcase;

" obstacole;

= amplasarea in afara zonei de accesibilitate la atingere;

" utilizarea protectiilor cu dispozitive de curent diferential rezidual (DDR) de cel mult 30 mA.

Protectia in caz de defect (protectia la atingerea indirectd) se realizeazi numai prin mésuri tehnice. Se
prevede:

. legarea la pdmant a partilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune)
n conditiile specifice sistemului de alimentare TN-S;
. deconectarea automata la aparitia unui curent de defect periculos, prin utilizarea dispozitivelor

de curent diferential rezidual (DDR) de cel mult 30 mA.
Legarea la pdmant a partilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune) se va
realiza prin legarea la conductorul de protectie PE.
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Pentru realizarea legéturilor de echipotentializare se prevede céte o bard de egalizare potentiale BEP
in TG, TSG, TSP. Se asigura legarea |a BEP a tuturor partilor metalice ale instalatiei electrice, care in
mod normal nu sunt sub tensiune, dar ar putea intra printr-un defect de izolatie.

La BEP se vor lega contactele de protectie ale prizelor, carcasele aparatelor de iluminat si elementele
metalice aferente instalatiilor sanitare, termice si de gaze naturale. BEP vor fi din Cu si vor avea
sectiunea minima de 75 mm?2,

Instalatii de date-voce (IDV)

Serviciile de date-voce si televiziune vor fi asigurate de catre un operator specializat, alimentarea se va
realiza pana in Rack, montat in cadrul Ghiseului.

Semnalul de date-voce se va distribui de la Rack citre prizele de date-voce prin intermediul unor cabluri
UTP cat. 6e, prizele de date vor fi tip RJ45, iar cele de voce vor fi tip RJ 11.

Cablarea de date-voce din imobilul studiat va fi structurata, cablurile UTP si prizele de date-voce
prevazute vor fi cat. 6e, cablurile de transmitere date-voce tip UTP cat. 6e se vor monta in tuburi de
protectie rigide ignifugate @ 20 aparente pe pat de cabluri.

Solutia aleasi implementeazi o retea de transmisie de date, reconfigurabila hard §i soft. Reteaua
deschisa de transmisie de date si voce, permite extinderea si reconfigurarea ulterioara.

Traseele fizice se integreazé in sistemul celorlalte trasee de curenti slabi. Toate cablurile folosite n
instalatia de date-voce vor fi ecranate.

Instalatia de supraveghere video (I1SV)

Instalatia de supraveghere video ISV are rolul de a realiza monitorizarea si supravegherea video in
zonele de interes din interiorul Ghiseului si din spatiul perimetral, prelucrarea si inregistrarea lor pe
echipamente specializate, vizualizarea imaginilor pe monitoare, permitind personalului specializat cu
urmdrirea functionarii sistemului o actiune rapida in cazul aparitiei unor disfunctii sau evenimente
nedorite in punctele supravegheate.

ISV va fi alcatuit din:

L] Centrale de supraveghere video, CSV montata in cadrul Ghiseului;
= Camera de supraveghere de exterior (CSVT3);

Camerele de supraveghere video se vor lega la convertoarele de semnal prin intermediul unor cabluri
tip UTP avind conductoare din cupru si mufele aferente. De la convertoarele de semnal se vor realiza
iesirile catre un monitor/display prin intermediul unui cablu tip VGA si mufele aferente. CSV va permite
vizualizarea imaginilor video de la camerele de supraveghere legate.

Cablurile tip UTP de legéturs dintre CSV si camerele video se vor monta in tuburi de protectie din IPEY
$ 20 mm la trecerea prin pereti si aparent.

CSV din Cabin3 portar are rol de Dispecerat si va permite vizualizarea imaginilor exterior unde se
realizeaza si stocarea datelor, aceasta se va monta intr-un cofret metalic.

Tnregistrarea se face digital {DVR - Digital Video Recording) cu posibilitate de vizualizare in multiple
moduri. DVR-ul permite inregistrarea tuturor camerelor, indiferent de modul de vizualizare.

Prin intermediul interfetelor TCP/IP, fiecare inregistrator se va conecta la software-ul de management
al serverului principal.

Se va utiliza cablu tip CYY-F 3x2,5 mm? montat aparent sau ingropat in tub de protectie rigid ignifugat
@ 20 mm.

Instalatii de producere a agentului termic de incalzire:
Necesarul de cildurd pentru spatiile ce deservesc statia de capat este estimat la 22,5 kW si va fi
acoperit de convectoarele electrice montate in fiecare incapere.

_—— e ——————— e
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INSTALATII SANITARE

Pentru imobilul studiat in functie de destinatia inciperilor precizate in planurile de arhitecturi si
stabilite impreuna cu beneficiarul investitiei avem urmitoarele dotiri:

Grup Sanitar:

vas closet, lavoar si sifon de pardoseal3;

Sala Repaos:

chiuveta de serviciu

Instalatia de distributie a apei reci

La distributia apei reci si se vor utiliza conducte si fitinguri din polipropilena reticulat3 PPR.

Distributia pentru alimentarea cu ap3a rece a obiectelor sanitare va fi de tip superioara si se va realiza
cu conductd PPR montata in tavan si pereti. Diametrele conductelor de alimentare cu ap3 a obiectelor
sanitare sunt indicate pe plansele anexate. Conductele montate ingropat in pereti vor fi izolate cu
tuburi termoizolante din cauciuc sintetic cu grosimea g= 9 mm.

Conductele de alimentare si legaturile la arméturile de serviciu ale obiectelor sanitare se vor prevedea
cu robinete de inchidere i reglaj. Toate arméturile vor fi montate in pozitia inchis.

La traversarea elementelor de constructie, conductele vor fi protejate cu tuburi de protectie.

Solutia de distributie aleasd si configuratia geometrici a sistemului asigurd autocompensarea
dilatarilor.

Instalatia de canalizare a apelor uzate menajere:

Pentru canalizarea apelor menajere preluate de la obiectele sanitare se utilizeaza conducte de tip PVC-U, cu
mufa si garniturd de cauciuc, special destinate instalatiilor de canalizare pentru constructii, etansarea
imbinarilor facAndu-se cu inelele de cauciuc.

La canalizarea menajera interioara se vor utiliza conducte si fitinguri din PVC-U @ 32 mm ,PVC-U @ 50 mm
si @ 110 mm.

Apele uzate menajere sunt preluate de la obiectele sanitare prin intermediul unor coloane. Aceaste coloane
de canalizare menajera sunt canalizate gravitational prin intermediul conductelor de PVC-KG @ 110 mm de
la parter direct in exteriorul cladirii in cdminele de canalizare menajera ale municipalitatii.

Lavoarele se vor racorda la sistemul de canalizare prin intermediul sifoanelor de pardoseald, imbinate cu
ventilele de scurgere ale obiectelor sanitare cu piulitd olandeza si garnitura de etangare.

Este interzisa racordarea oricarui obiect sanitar la canalizare fara un sifon intermediar cu garda hidraulica.
Racordurile obiectelor sanitare se fac ingropat. Se vor respecta pantele normale de racordare la coloane a
obiectelor sanitare, conform prevederilor STAS 1795.

Ventilarea primara (directd) a coloanelor de canalizare menajer se va realiza prin prelungirea coloanei pe
invelitoare, la capatul cdreia este o ciciula de ventilare si prin ventilatoarele de extractie situate in fiecare
grup social.

Se prevede o piesa de curatire pentru eventuale interventii de curitire a coloanelor de canalizare menajera.
La iegirea in exterior a conductelor de canalizare din clidire se asigurd adancimea minim3 de protectie
contra inghetului de -0,9 m (conf, STAS 6054), masurat la nivelul finit {dupa amenajare) al terenului pani la
generatoarea superioara a conductelor.

¢)  solutia tehnic3, cuprinzand descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, functional-arhitectural
si economic, a principalelor lucréri pentru investitia de bazd, corelatd cu nivelul calitativ, tehnic si de performanta
ce rezulta din indicatorii tehnico-economici propusi;

Solutia proiectat3
n urma implementrii proiectului se vor asigura urmatoarele facilit3ti:

- asigurarea de addposturi impotriva intemperiilor pentru persoanele care asteapta in statii;
- asigurarea oferirii de informatii cu privire la programul de circulatie, la timpul de asteptare in statii;
- cresterea gradului de siguranta pentru utilizatorii sistemului de transport public prin montarea ce

.s——— ]
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camere de supraveghere;
- Asigurarea de puncte de transfer
- Asigurarea unei statii de capat functionale si moderne
- reducerea poludrii chimice §i sonore;

Aceastd solutie a fost consideratd cea mai radicald din punct de vedere al fucrarilor propuse si a
echipamentelor necesare, dar cea mai buna din punct de vedere functional si estetic.

Terenu! necesar realizirii lucrdrilor de semaforizare, insule denivelate, marcaje si indicatoare,
canalizatii necesare semaforizarii apartine domeniului public al municipiului Sfantu Gheorghe.

Tn cadrul proiectului, nu se va interveni asupra retelelor de api-canal, goze, telecom, efc.

Statia de capdt Berzei:

Lucrari de drum si sistematizare verticaldi

Strada se va reprofila in totalitate, lucru care duce la dezafectarea structurii rutiere existente si
refacerea acesteia astfel incat sa poata preia in conditii de siguranta incarcarile provenite de la
autobuze,

Se vor crea, in lungul strazii, doua zone distincte si anume:

- O zona destinata circulatiei si parcarii autobuzelor

- 0 zona destinata circulatiei si parcarii autoturismelor

Cele doua zone vor fi delimitate fizic intre ele prin intermediul unui trotuar denivelat cu o latime de
1.80m

Zona destinata autobuzelor va avea partea carosabila cu o latime de 4.00 m si locuri de parcare in
lungul strazii cu o latime de 3.50 m

Zona destinata autoturismelor va avea partea carosabila cu o latime de 3.00 m si locuri de parcare
desfasurate in lungul strazii cu o latime de 2.50 m

De o parte si de alta a strazii, adiacent propietatiior se vor amenaja trotuare cu o latime minima de
1.50 m.

Delimitarea partii carosabile si a locurilor de parcare fata de trotuar sau spatiu verde se va realiza prin
intermediul bordurilor denivelate de beton de 20 x 25 cm.

Delimitarea trotuarului fata de spatiu verde se va realiza prin intermediul unor borduri inglobate la
nivel de 10 x 15 cm.

Pentru a mentine continuitatea trotuarului si pentru a accesul riveranilor la proprietati, in dreptul
acceselor bordure trotuarului se va cobora la nivelul partii carosabile.

In urma reprofilarii strazii se va reface si sistemul de preluare a apelor pluviale de pe strada si trotuare.
In acest sens se vor amenaja doua rigola carosabile pe toata lungimea strazii de o parte si de alta a
partii carosabile la limita dinspre trotuar.

Aceste rigole vor fi racordate |a reteaua de canalizare existent de pe strada.

Astfel in urma lucrarilor de amenajare a pistelor de biciclisti pe Berzei, strada va avea urmatoarele
elemente geometrice:

Strada Berzei — Directia Nord-Sud:

o Trotuar median cu latime de 1.80 m
Parcare Autobuze cu latime de 3.50 m - Stanga
Carosabil Autobuze cu latime de 4.00 m- Stanga
Carosabil autoturisme cu latime 3.00 m - dreapta
Parcari/spatiu verde cu latimea de 2.50 m- dreapta
Trotuar cu latime 1.50 —Stanga —dreapta.

c 0 O O 0O

Structura rutierd va fi refdcuta si va avea avea urméatoarea componenta:
Pentru traficul de autoturisme:

o 20 cm strat de forma din balast

o 20 cm strat de fundatie din balast

e ————
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o 15 em strat din piatra sparta
o 6 cm strat de legatura EB 22.4 leg 50/70
¢ 4 cm strat de uzura EB 16 50/70

Pentru traficul de autobuze:
o 20 cm strat de forma din balast
25 cm strat de fundatie din balast
20 cm strat de fundatie din balast stabilizat
8 cm strat de baza EB 31.5 leg 50/70
5 cm strat de legatura EB 22.4 leg 50/70
4 cm strat de uzura EB 16 50/70

O 0 0O 0 O

Trotuarele vor fi refacute $i reprofilate, l3timea acestora fiind de 1,5 m pe ambele parti ale strizii.
Se va utiliza urmatoarea structura:

o 15 cm fundatie de balast

o 5cmnisip

o 6cmpavele

PROPUNEREA DE ARHITECTURA
Obiectivul proiectului este constituit de: Realizarea statiei de capat si modernizarea statilor de autobuz
pe traseul de transport public. In prezentul document, va fi descrisa Statia de Capat propusa.

CARACTERISTICI DIMENSIONALE:

Suprafata acoperire statie de capat: 74.51mp
Suprafete spatii interioare statie de capat:

GHISEU —3.52MP

SALA ASTEPTARE —5.32mp

SALA REPAUS —4.36mp

GRUP SANITAR - 1.94mp

Total suprafete utile: 15.14mp

Total suprafete construite/inchise: 19.31mp
Suprafata acoperita exterioara de asteptare: 55.2mp

CARACTERISTICI FUNCTIONALE
Functiunea principala: statie de capat

Categoria si clasa de importanta

A. Categoria de importanta a constructiei {conf. Regulamentului privind stabilirea categoriei de
importanta a constructiilor, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 766/1997): D- REDUSA

B. Clasa de importanta a constructiei - llI

SISTEMUL CONSTRUCTIV AL STATIEI DE CAPAT
Obiectivul Statie de Capat va fi realizat din urmatoarele elemente:

Sistemul constructiv este compus din elemente prefabricate din metal uzinat, pretejate anticoroziv.
Se vor asigura segmente transportabile pe sosea. Se vor monta pe fundatii punctuale de beton armat
si se vor reface finisajele in zonele de interventie.

Structura de rezistenta — stalpi din otel cu sectiune de 300*100mm
- Grinzi din otel intre stalpi

INCHIDERI EXTERIOARE SI FINISAJE
Finisajele exterioare sunt constituite pentru a asigura rezistenta in timp si tratament antivandalism.

——— e e e ————
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Se vor utiliza table groase de 5 mm vopsite in camp electro static asigurate mecanic cu suruburiimbus
cu cap ingropat, geamurile vor fi duplex securizate si asigurate mecanic.

Intradosul acoperisului

Acoperisul va fi un ansamblu structural din teava rectagulara, imbracat in tabla de grosime 3 mm,
vopsita in camp electrostatic in culoare galbena, cu vata minerala in grosimea placii.

Peretii statiei de capat vor fi compusi dintr-un sistem de de pereti compozit pe structura metalica, cu
panourile exterioare si interioare cu proprietati antiefractie. La interior vor avea vata minerala
bazaltica pentru termoizolarea si fonoizolarea spatiilor interioare.

Sticla clara securizata, pe alocuri curba, 8 mm grosime, raza minima de 75 cm, cu dimensiuni variate.
Prinderile de sticla se vor realiza cu montanti metalici si traverse metalice, 50x150mm montati
conform imaginilor 3D si planselor de arhitectura.

intre elementele verticale metalice ale statiei de capat, vor fi panouri de sticla translucida securizata,
8mm grosime, cu dimensiuni 500x2600mm. Prinderile de sticla se vor realiza cu montanti metalici si
traverse metalice de stalpii metalici de la exterior, conform imaginilor 3d si planselor de arhitectura.
Prinderea la sticla se va face cu piese de preluare a incarcarilor mecanice de tip EPDM care sa asigure
protectia impotriva spargerii la tensiuni de montare.

Exista posibilitate de integrare a unor panouri si afisaje LED/LCD/touchscreen, de dimensiuni variate
atat la interior cat si la exterior, in functie de necesitati: Panou afisaj LED informativ - circulatie
autobuze, afisaj semnal statie autobuz — caseta luminoasa.

Asigurare corpuri LED incorporate in acoperis si protejate de caseta plexi giass alb mat si la interior —
in tavan protejat de caseta plexiglass alb mat diametru max 400 mm.

Mobilierul agreat va fi conform schitei prezentate si a specificatiilor tehnice impuse:

Banci integrate cu sezut din material compozit, 9mm grosime, in sala de asteptare, respective cea de
repaus. Bancile au ca baza o structura metalica, din teava rectangulara, imbracata in tabla 3mm
grosime, vopsita in camp electrostatic, de lungimi 3300mm in sala de asteptare si respectiv 2100mm
in zona de repaus. Bancile vor avea integrate prize si porturi USB pentru incarcarea aparatelor detinute
de soferii de autobuze/autocare.

Locurile de stat individuale (pentru 8 persoanein total) se afla in exterior, in zona acoperita, avand

aceleasi caracteristici ca cele interioare, insa fiind montate pe o baza de dimensiuni diferite, respective
450x500mm.

MONITORIZAREA, VERIFICAREA S| CONTROLUL LUCRARILOR

Pe toata durata executarii lucrarilor, constructorul trebuie sa asigure personalul tehnic de specialitate
in functie de lucrarile ce se executa, dar trebuie sa dispuna in cadrul santierului, de personal calificat
care sa se ocupe cu verificarea si controlul calitatii lucrarilor. In acest sens trebuie desemnat un Sef de
punct de lucru (SPL), un Responsabil Tehnic de Executie {RTE) si un controlor al calitatii (CQ).
Deasemenea, constructorul este obligat ca la terminarea lucrarilor, sa prezinte beneficiarului CARTEA
TEHNICA A LUCRARILOR. Beneficiarul,la randul sau, are obligatia sa angajeze sau sa desemneze un
diriginte de lucrari, autorizat M.L.P.A.T., care sa monitorizeze din punct de vedere cantitativ si calitativ
lucrarile executate si materialele utilizate.

ASPECTE GENERALE — STRUCTURA
Sistemul structural este de tipul stalpi metalici ce sunt legati articulat la partea superioara prin planseu
cu comportare de diafragma rigida, conform P100-1/2013.

Cladirea cu functiunea de statie de autobuz (statie de capat linie) are o structura metalica, cu stalpi
metalici si grinzi metalice conectate prin intermediul unor gujoane tip ,Nelson” de un planseu de
realizat din tabla cutata si suprabetonare.

Stalpii au fost ales din considerente arhitecturale de dimensiune 300x100x5mm (verificarile privind
capacitatea lor de rezistenta si stabilitate fiind indeplinita), si sunt legati incastrat in baza, prin
intermediul unei conexiuni metalice.

e —
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Grinzile reazema articulat pe stalpi, sunt realizate din profile UPE200 (perimetral) si IPE200 {interior).
Deasupra lor reazema o tabla cutata cu suprabetonare din beton armat, conectata de grinzi prin
intermediul unor gujoane de tip ,Nelson”.

Sistemul de fundare este realizat ca grinzi continue de fundare, de dimensiune 50x60cm, sub stalpi
metalici, iar placa de pardoseala este realizata ca o placa groasa de 25cm (in vederea prinderii unor
elemente metalice usoare direct pe ea). Adancimea de fundare este aprox. 1.00m sub cota terenului
natural, iar in timpul executiei se va avea grija ca adancimea de fundare sa fie cel putin 20cm sub cota
superioara a terenului bun de fundare.

PRINCIPII GENERALE DE ALCATUIRE STRUCTURALA, GEOMETRIE. MATERIALE UTILIZATE
Betoanele ce se vor folosi in cadrul structurii de rezistenta vor fi urmatoarele:

° Pentru fundatii: Clasa de rezistenta: €20/25, clasa de consistent3/tasare:S3 ,clasa de
expunere:XC2(RO),continut maxim de cloruri:Cl0,2, dimensiunea maxim3 nominal a
agregatului:Dmax=32mm, tipul de ciment CEM I1I/A-S 32,5 R.

° Pentru suprabetonare: Clasa de rezistenta:C20/25, clasa de consistent3/tasare:S3 ,clasa de
expunere:XC1{RO),continut maxim de cloruri:Cl0,2, dimensiunea maximi nominal a
agregatului:Dmax=16mm, tipul de ciment CEM I1I/A-S 32,5R.

. Pentru betoane de egalizare si beton simplu C8/10.

Armatura de tip elastic din structurd este de tip B500C, clasa de ductilitate C. Alungirea minima la
rupere va fi de 10%. Raportul rezistenta la rupere/ rezistenta la curgere nu are voie sa depaseasca
1.20. Piasa sudata tip STPB.

Imbindrile arm&turilor elastice se vor face prin suprapunere.
Obs. Orice modificare la structura constructiei se va face numai cu acordul proiectantului.

In jurul constructiei se va realiza un trotuar cu latimea de min. 1.00 m si panta min. 3%. De asemenea
se vor realiza rigole pentru indepartarea rapida a apelor pluvial.

Valorile normate ale fincdrcarilor variabile {conform SR EN 1991-1:2004) si permanente
considerate in calcul, pe 1anga cele induse de greutatea proprie a structurii ce au fost considerate
de programul automat de calcul, au fost urmatoarele:

< Variabile

» Tncércarea util3:

= Spatii pentru vanzare: 4.00 kN/m?
% Permanente
» Compartimentiri usoare: 1.00 kN/m?
» Pardoseals : 1.50 kN/m?
» Tavan+ instalatii 0.80 kN/m?

Noti: incircirile permanente si cele utile specificate mai sus nu vor fi depisite.

Din punct de vedere al solicitarilor din vant, amplasamentul corespunde unei presiuni de viteze a
vantului de 27m/s kPa, mediatd pe 10 min, la 10 m, cu interval mediu de recurenti de 50 ani (2%
probabilitate anuald de depésire). Componenta dinamicd a actiunii vantului este caracterizati de
coeficientul dinamic cd., conform SR EN 1991-1-4:2006 / NB:2007.

Din punct de vedere al incarcarilor din zipada amplasamentul corespunde unei valori caracteristice a
incarcérii din zapada pe sol sox=2,00 kN/m? conform CR1-3-2012.

i ________________________
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Forta seismica de proiectare

Forta seismica de proiectare a fost determinata cu ajutorul metodei bazate pe forta statica
echivalenta. A fost utilizata formula conform P100-1/2013, pentru a determina eforturile in
elementele structurale.

4.5.3.2.2. Forta tiictoare de bazd

(1)  Fora taietoare de baza corespunzitosre modului propriu fundamental, pentru
fiecare directie orizontald principala consideratd in calewlul cladinii. se determind dupd
cum unneazi:

Fy=7.5,(T)mi .3y
unde
5,(T,} ordonala spectrului de raspuns de projectar corespunzitoare perivadei
fundamemale 7.

Ty perioada propric fundamentald de vibragic a cladiri in planul care congine
direciia orizontala considerata

m masa oald a cladini caleulatd ca suma a maselor de nivel m conform
notafiilor din Anexa C

Yie factorul de imporiangi al constructiei din sccfiunea 4.4.3
i factor de comecgie car (i seama de contribugia moduivi  propriu
fundamental prin masa modala cfectiva asociata acestuia, ake carui valor suni
A=085 daca T < Te i cladiren are mai mult de doua nivelun i
A=00 in celelalte situatit.
(2)  Perioada proprie fundamentatd T; se determind pe baza unor metode de caleut

dinamic structural.
(%3] Pericada fundamentald poate fi estimatd aproximativ cu formuke le simplificate
specificate pentru diferite categorii de structur din anexa B.

- extras din codul de proiectare P 100-1/2013-

Astfel:
- ag=0.20g
- Tc=0.7s
= Bo=z.5
- g=2.5
Fb=0.8%1.0x2.5x0.2 /2.5 x M x g = 0.16 x G (16% din greutatea cladirii)

STATII DE INCARCARE AUTOBUZE ELECTRICE

n cadrul peronului, vor fi montate un numar de 4 de statii de incircare rapid3 pentru acumulatorii
autobuzelor electrice, puterea necesara pentru o statie fiind de 150 kW.

Tablourile de distributie sunt fixe, acoperite, destinate protectiei liniilor electrice ale cladirilor,
executate de producitor conform cu cerintele utilizatorului, cu documentatia de proiectare si in
conformitate cu prevederile EN 60439-1 ed. 2/2000 +A1/2004, EN 50274/2002 (in cazul unei deserviri
nespecializate si conform EN 60439-3 si a Tablourilor de distributie de santier si conform EN 60439-4)
n dulapuri de distributie conforme cu EN 62208/2004 care sunt formate din combinatia unui
intrerupdtor sau a mai multor intrerupitoare de joasd tensiune cu o instalatie de comandd, masura,
semnalizare, reglare si protectie, inclusiv cu toate conexiunile electrice interne, legaturile mecanice si
partile constructive.

e —
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DESCRIEREA FUNCTIILOR:
1) Tnregistrare cu un card Reactivarea sistemului de alimentare automata
Semnalizare optica a inregistrarii personalului

Autorizarea va fi anulata daca prizele nu s-au conectat in
maxim 10 minute.

Ultimele 3 minute sunt semnalizate cu intreruperi.

Autorizarea va fi anulatd dupa deconectarea prizei sau cu
butonul de deconectare fortaté a alimentérii.

2) Linia de comandi semnalul releului KSU dupd conectarea prizei alese —
semnalizarea conectérii conductorului principal.

3) Semnal de pregatit ntr-o durata de pana in 5 secunde de la semnalul
conductorului principal are loc activarea autobuzului si apare
semnalul retur de stare de pregatit de la autobuz

Dupa aparitia acestui semnal, starea de pregitit se va
deconecta dupa 2 secunde de alimentare

d} probe tehnologice si teste.

Echipamentele care se vor monta, se vor supune la probe tehnologice de catre producator, iar
Constructorul va efectua teste inainte de receptia finala. La receptionarea echipamentelor procurate
prin procedura de executie se vor verifica certificatele de testare a acestora conform standardelor
tehnice de calitate, dup3 caz.

5.4

Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii:

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totalid a obiectului de investitii, exprimat3 in lei,
cu TVA si, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj (C+M), in conformitate cu devizul
general;

Valoarea totala a investitiei:

7,794,590.02 lei inclusiv TVA, echivalent 1,703,958.99 euro, {la curs 1 euro = 4.5744 lei, conform
Ghid Solicitant POR axa 4.1)

din care C+M, 1,748,299.04 lei inclusiv TVA echivalent 382,191.99 euro

Sumd Neeligibil 7,854.84 lei,

TOTAL Eligibil 7,786,735.18 lei

FEDR 7,631,000.48 lei

Contributie 2% 155,734.70 lei

Total contributie Municipiul Sfintu Gheorghei 163,589.54 lei

s — — — — ——— ]
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b} indicatori minimali, respectiv indicatori de performantd - elemente fizice/capacitéti fizice care s3 indice atingerea
tintei obiectivului de investitii - 5i, dupd caz, calitativi, in conformitate cu standardele, normativele si reglementérile tehnice
in vigoare;

Statii de autobuz “inteligente” (bucati) 35 buc.
Statii de autobuz PIS "Passenger Information System” (bucati) 29 buc.
Marcaje carosabile “BUS” (buciti) 64 buc.

Statia de capiat Berzei:

Lucrari de arhitectura:

Suprafata acoperire statie de capat: 74.51mp
Suprafete spatii interioare statie de capat:

GHISEU —3.52MP

SALA ASTEPTARE —5.32mp

SALA REPAUS —4.36mp

GRUP SANITAR —1.94mp

Total suprafete utile: 15.14mp

Total suprafete construite/inchise: 19.31mp
Suprafata acoperita exterioara de asteptare: 55.2mp

Lucriiri de drum si sistematizare verticala:

1. PARTE CAROSABILA AUTOBUZE 885 mp
2. PARTE CAROSABILA AUTOTURISME 374 mp
3. Parcari 84 mp
4. TROTUARE SI PERON 551 mp
5. BORDURI

bordura prefabricata 20x25 din beton C30/37 438.00 ml

bordura prefabricata 10x15 din beton C30/37 310 ml
6. SPATIU VERDE 40.3 mp

Principalii indicatori ai analizei economice — scenariul recomandat

Principalii parametri si indicatori Valori
Rata sociala de actualizare (%) 5%
Rata interna de rentabilitate economice {EIRR)} 20,17%

Valoare actualizata neta economica (ENPV) (lei) | 10.568.540

Raporturi beneficii-costuri (BCR) 2,75

S ——
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d} indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in functie de specificul si tinta fiecirui
obiectiv de investitji;

In urma implementarii proiectului de investitie, se vor obtine urmatorii indicatori de rezultat,
conform specificului si obiectivelor proiectului de investitie:

Cresterea numdrului de biciclisti cu cel putin 5% la nivelul primului an de dupd finalizarea
implementdrii proiectului {2023}, respectiv la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (2027)

Cresterea numadrului de pietoni cu cel putin 5% la nivelul primului an de dupé finalizarea implementirii
proiectului {2023), respectiv la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2027)

Cresterea numarului de pasageri transport public cel putin 5% la nivelul primului an de dupi
finalizarea implementarii proiectului (estimat 2023), respectiv la nivelul ultimului an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (estimat 2027)

Reducerea traficului de autoturisme personal cu cel putin 3% la nivelul primului an de dup finalizarea
implementérii proiectului {2023), respectiv la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2027)

Reducerea cantitatii de emisii GES cu cel putin 3% la nivelul primului an de dupi finalizarea
implementdrii proiectului (2023), respectiv la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2027)

d} durata estimati de executie a obiectivului de investitii, exprimat in luni.

Durata de realizare este exprimatd in luni efective de lucru si cuprinde atat perioada de pregatire a
executiei (AP — activitati pregatitioare), cat si principalele etape de executie a lucrarii. Durata totala
de realizare a proiectului este de 24 luni (2 ani). Durata activitatilor pregatitoare este de 11 luni,
cuprinzand realizarea proiectului tehnic, obtinerea autorizatiei de construire si derularea procedurilor
de achizitie pentru executia de lucrari si alte servicii conexe (ex: supervizarea lucrarilor). Durata de
executie este de 12 luni.

5.5 Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile specifice

functiunii preconizate din punctul de vedere al asiguririi tuturor cerintelor

fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere al
propunerilor tehnice

In ceea ce priveste singurul element ce priveste o constructie, respectiv statia de capit Berzei, acesta
trebuie sa fie conformat cu reglementirile specific functiunii, respectiv:

Cerinta «A» Rezistenta si stabilitate

Conform prevederilor din subcapitolul 3.2.

Cerinta «B» Siguranta in exploatare

Accesul in statie se face la cota trotuarului. Se vor utiliza pardoseli antiderapante si finisaje lise si far
colturi contondente. Se va asigura un iluminat corespunzitor.

Instalatia electricd este proiectatd astfel incit s& se evite pericolul de electrocutare , conform
prevederilor Normativului 17.

Instalatiile utilitare sunt proiectate conform reglementirilor tehnice specifice si nu afecteaz circulatia
liberd a utilizatorilor.

Masuri impotriva efractiei:

Nu este cazul, se vor folosi materiale si sisteme anti vandalism.
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Cerinta «C» Securitatea la incendiu.

Gradul de rezistenta la foc

In conformitate cu prevederile tabelului 2.1.9. / cap. 2 din P 118-2015 -NORMATIV PRIVIND
SECURITATEA LA INCENDIU A CONSTRUCTIILOR , combustibilitatea si clasa de inflamabilitate a
materialelor din componenta elementelor de constructie care sunt luate in considerare prin criteriile
de clasificare sunt corespunzatoare cerintelor din tabel pentru incadrarea in gradul Il de rezistenta la
foc.

Avand in vedere ci este statie de autobuz amplasati in aer liber, in conformitate cu HG 571/2016
privind ”Aprobarea categoriilor de constructii $i amenajéri care se supun avizarii sifsau autorizarii
privind securitatea la incendiu” nu este nevoie de scenariu de securitate la incendiu.

Protectia la foc fata de vecinatati.

Protectia la foc fata de vecinatati se realizeaza prin utilizarea unor materiale de constructie si finisaje
incombustibile sau greu combustibile. Amplasarea cladirii proiectate la distante suficient de mari fata
de cladirile invecinate, care sa asigure limitarea propagarii focului de la o cladire la alta in cazul
izbucnirii unui incendiu.

Riscuri de incendiu
Statia de autobuz nu adaposteste activitate cu risc mare de incendiu.

Céi de evacuare in caz de incendiu
Nu este cazul fiind amplasate in aer liber.

Prin proiect se stabileste capacitatea maxima simultana de 30 de persoane pe peroane, in asteptarea
mijlocului de transport.

Cerinta «D» Igiena, sanatate si mediu

Fuctiunile propuse nu genereaza noxe, emisii de gaze sau alti factori de poluare. Se asigura ventilarea
tuturor spatiilor. Se vor asiguratoate utilitatile necesare unui confort ridicat. Deseurile menajere vor
fi depozitate in spatii special amenajate, respective colectate si transportate la rampa de deseuri de
firme specializate. Prin propuneri s-a asigurat iluminarea naturala, artificiala si ventilarea naturala
necesara desfasurarii in conditii optime a activitatii.

Cerinta «E» - Izolarea termica si economia de energie.
Prin solutia adoptata se va asigura protectia elementelor metalizce prin tratament anticoroziv. Se vor
dispune copertine care s3 asigure protectie impotriva apelor meteorice.

Cerinta «F» Protectie la zgomot

Functiunea de statie de autobuz nu produce zgomote perturbatoare, nivelul de zgomot fiind cel admis
pentru astfel de constructii.

Instalatiile si echipamentele care urmeazd a se integra statiei de autobuz sunt silenttioane i se
incadreazd in nivelul de zgomot admis pentru astfel de echipamente.

PE timpul executiei lucrarilor antreprenorul va asigura respectarea normelor de protectie a muncii gi
a prevederilor normativului de prevenire si stingere a incendiilor pe timpu! executarii lucrarilor de
constructii si instalatii aferente acestora, indicativ C300/1994.

Reglementiri

Prezenta documentatie respectd Normativele in vigoare si respectd prevederile §i cerintele
beneficiarului. Se va asigura pe toatd perioada de functionare un sistem de mentenant3, cu verificari
periodice normale o datd la 6 luni, exceptionale dupd fenomene naturale sau aite evenimente
deosebite, si anumite elemente se vor supune inspectiilor periodice anuale.

= —————————————— ——— .
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5.6 Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei
financiare si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul

de stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri
externe nerambursabile, alte surse legal constituite.

Valoarea totala a investitiei, cu TVA, este de 7,794,590.02 lei, suma ce va fi suportata din fonduri

europene nerambursabile, Buget de Stat si bugetul local, atat pentru acoperirea contributiei proprii
de 2%, cat si a eventualelor cheltuieli neeligibile.

Valoarea eligibila a proiectului este de 7,526,307.11 lei, cu TVA inclus, din care :
= Surse de finantare nerambursabile, in cuantum de 98% = 7,631,000.48 lei

- Contributie proprie de la bugetul local 2% = 155,734.70 lei.

Valoarea neeligibila a proiectului este de 7,854.84 lei.

Valoarea contributiei totale a municipiului Sfantu Gheorghe la implementarea proiectului (eligibile
+ neeligibile) = 163,589.54 lei.

Sursele de finantare nerambursabila sunt reprezentate de Programul Operational Regional 2014-
2020, Axa 4.1 « REDUCEREA EMISIILOR DE CARBON iN MUNICIPIILE RESEDINTA DE JUDET PRIN
INVESTITII BAZATE PE PLANURILE DE MOBILITATE URBANA DURABILA »,

Municipiul Sfintu Gheorghe detine capacitatea de a asigura mentinerea, functionarea si exploatarea

investitiei dupa incheierea proiectului si incetarea finantarii nerambursabile, pe toata perioada de
durabilitatea a contractului de finantare.

R R e ——————————————
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6. Urbanism, acorduri si avize conforme

6.1 Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire

Pentru realizarea investitiei, a fost emis Certificatul de Urbanism numarul 56/08.02.2019. Certificatul
de urbanism a fost emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire.

Certificatul de urbanism urmeaza sa fie atasat prezentei documentatii.

6.2 Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege

Se ataseaza extrasele de carte funciara aferente obiectelor de investitie din prezenta documentatie,
pentru toate imobilele afectate de interventii.

6.3 Actul administrativ al autorit3tii competente pentru protectia mediului, masuri
de diminuare a impactului, m3suri de compensare, modalitatea de integrare a
prevederilor acordului de mediu in documentatia tehnico-economica

In urma Clasarii Notificarii de catre APM Covasna s-a constat ca proiectul propus nu intra sub incidenta
Legii nr. 292/2018, privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private asupra mediului.

Clasarea notificarii a fost emisd in data de 04.03.2019, avind numarul 104/04.03.2019.

6.4 Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

Au fost solicitate avize conform Ceritificatului de urbanism. Avizele proprietarilor de utilitati vor fi
ulterior anexate prezentei documentatii, in raport cu obtinerea acestora.

e —
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6.5 Studiu topografic, vizat de citre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara

In vederea realizarii proiectului a fost intocmit un studiu topografic, avand viza Oficiul de Cadastru si
Publicitate Imobiliara Covasna. Coordonatele punctelor au fost determinate in Sistem de Proiectie
Stereografic 1970 si sistemul national de referinta altimetric Marea Neagra 1975. Densitatea punctelor
de detaliu a fost aleasa conform cerintelor impuse de tipul lucrarii, avand in vedere scara planului si
tinand cont de accidentatia si sinuozitatea terenului. Au fost raportate puncte ce caracterizeaza pozitia
si forma detaliilor topografice.

6.6 Avize, acorduri si studii specifice, dup3 caz, in functie de specificul obiectivului
de investitii si care pot conditiona solutiile tehnice

a) studiu privind posibilitatea utilizérii unor sisteme alternative de eficient3 ridicati pentru
cresterea performantei energetice;

Nu este cazul.
b) studiu de trafic si studiu de circulatie, dup# caz;

Studiul de Trafic a fost realizat in conformitate cu prevederile Anexei M a Ghidului Solicitantului
pentru Programul Operational Regional 2014-2020, Axa 4.1. Studiul de trafic este atasat prezentei
documentatii

) raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor in situri arheologice;
Nu este cazul.

d) studiu istoric, in cazul monumentelor istorice;

Nu este cazul.

e) studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.

Nu este cazul.

=" __________ - 7
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Municipiul Sfantu Gheorghe este capitala administrativa a judetului Covasna.

Municipiul Sfantu Gheorghe este resedinta judetului Covasna, fiind un orag in plina dezvoltare. Orasul
are 62370 locuitori, apartenenta nationald sau etnicd se imparte astfel: 46112 maghiari, 14178 romani
si 932 romi (date din 2004).

Numirul locuintelor este 23235, din care 99% cu energie electric, 95% cu api potabild, 67% cu
canalizare. incepand din anii *90 s-au realizat noi cartiere de locuinte precum si cartiere rezidentiale.

Pe tot teritoriul orasului functioneazi patru operatori de telefonie mobil3 (Orange, Vodafone, Zapp,
Cosmote), mai multe operatori de internet (Planet, Cosys, RDS, Romtelecom), cablu tv, televiziune
local3, 5 statii radio (Sldger, Sepsi, Regio, Kiss Fm, Magic Fm).

Cele mai importante obiective sportive sunt: stadionul municipal si baza sportiv3, strandul, bazinul de
not si partia de schi din Sugas-Béi.

Viziunea de dezvoltare a Municipiului Sfantu Gheorghe in urmétorii 5-7 ani urméreste patru obiective
strategice:

......

2. Tmbunétdtirea infrastructurii tehnico-edilitare, educationale, culturale, de sdndtate si sociale a
municipiului;

3. Dezvoltarea teritoriald coerentd si cresterea capacitétii administrative;

4. Protejarea si conservarea mediului natural.

ﬁ

Realizare statie de capit si modernizarea statiilor de autobuz pe traseul de transport public Pagina 100



Toate aceste obiective strategice propuse pentru dezvoltarea Municipiului Sfantu Gheorghe sunt in
deplin acord cu obiectivele fundamentale ale Planului de Mobilitate Urbana Durabils: Accesibilitate,
Eficients economics, Sigurantd, Mediu si Calitatea vietii.

7.2 Strategia de implementare, cuprinziand: durata de implementare a obiectivului

de investitii (in luni calendaristice), durata de executie, graficul de implementare

a investitiei, esalonarea investitiei pe ani, resurse necesare

Durata de implementare a obiectivului de investitii: 24 de luni
Durata de executie: 12 de luni

Metodologia de implementare a activitatilor are in vedere actiuni de planificare, executie,
monitorizare activitati, buget, instrumente de monitorizare si control inclusiv stabilirea clara a
termenelor de desfasurare a activitatii, gestionare tehnico- financiara proiect, asumarea prealabila a
responsabililor pentru fiecare activitate. Astfel, metodologia de implementare ia in considerare
mobilizarea resurselor alocate pentru fiecare sarcina/obiectiv si realizarea acestora conform
specificatiilor si in intervalul de timp alocat; comunicarea permanenta cu factorii de decizie regionali
si locali si a evolutiei in timpul implementarii proiectului;furnizarea permanenta de informatii pentru
implementarea proiectului; monitorizarea permanenta a indicatorilor si rezultatelor directe si
indirecte si raportarea interna si externa, identificarea deviatiilor, a cauzelor si a actiunilor corective
necesare,

Instrumentele utilizate de citre Echipa din cadrul primariei in monitorizarea proiectului vor fi in
principal Bugetul proiectului, Graficul de realizare a investitiei §i Analiza Riscurilor. Planul de
implementare a proiectului se va revizui si actualiza periodic, pornind de la concluziile sedintelor de
progres.

Echipa de monitorizare va elabora rapoarte intermediare de progres tehnice si financiare si un raport
final. Strategia de monitorizare consta in folosirea metodologiei in cascada.

Avantajele acestei strategii sunt: actualizarea cu regularitate a planului de proiect; planificarea
etapelor si a modului de implementare inainte de inceperea activitatilor; metoda sistematica de
urmarire a revizuirilor planului de proiect si a urmaririi evolutiei Propunerii in timp, pana la terminarea
lucrarilor; definirea in mod clar a livrabilelor care trebuie predate finantatorului, momente de referinta
in desfasurarea proiectului; implicarea totala in analiza si decizia punctelor critice din desfasurarea
proiectului;minimizarea riscurilor de proiect, analiza continua a factorilor de risc si generarea unor
variante pentru care se poate opta; controlul eficient al schimbarilor determinate de derularea
proiectului si managementul costurilor; facilitarea derularii proiectului fara perturbari in desfasurarea
normala a activitatii.

Componenta echipei de monitorizare este urmatoarea:

- coordonator de proiect: coordoneaza activitatile proiectului pentru atingerea obiectivelor si
rezultatelor planificate, monitorizeaza planificarea actiunilor proiectului pentru incadrarea in graficele
stabilite, urmareste respectarea cerintelor de implementare ale finantatorului, coordoneaza
realizarea evaluarii interne a proiectului cu prilejul sedintelor lunare de monitorizare, supervizeaza
raportarile de progres, certifica necesitatea si oportunitatea platilor in proiect; pastreaza si arhiveaza
documentatia aferenta proiectului, realizeaza corespondenta necesara derularii proiectului.

- responsabil tehnic: verifica documentatia de specialitate intocmita pentru atribuire executie lucrari,
colaboreaza cu proiectantul in vederea obtinerii autorizatiei de construire, evalueaza ofertele pentru
executia de lucrari si dirigentie de santier in cadrul comisiei de evaluare a ofertelor, monitorizeaza
lucrarile si informeaza coordonatorul de proiect a stadiului executiei acestora, furnizeaza date tehnice
pentru realizarea rapoartelor de progres;

- responsabil financiar: monitorizeaza efectuarea cheltuielilor conform bugetului si inregistrarea
acestora in evidentele financiar contabile, coreland toate informatiile financiar contabile ale
proiectului primite de la managerul de proiect; asigura respectarea regulilor financiare ale
finantatorului, furnizeaza datele relevante pentru realizarea rapoartelor financiare periodice (din
cadrul rapoartelor de progres), raspunde de virarea la termen si in conditiile legii a taxelor si
impozitelor, raspunde de recuperarea TVA aferent cheltuielilor proiectului.
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7.3 Strategia de exploatare/operare si intretinere: etape, metode gi resurse

necesare

In decursul exploatarii lor, infrastructurile realizate prin proiect sunt in permanenta supuse influentei
unor factori care pot produce lent sau intr-un termen scurt uzura si degradarea acestora sau a
sistemului rutier, etc., principalii factori care actioneaza negativ fiind factorii climaterici si factorii
umani. Evaluarea starii tehnice a statiilor care sta la baza planificarii categoriilor de lucrari sau
activitati de intretinere ce urmeaza a se realiza, se efectueaza la terminarea perioadei de iarna atunci
cand, urmare a ploii , lapovitei, ninsorii, degradarile sunt mult mai vizibile si permit inventarierea si
evaluarea lor.

Ca urmare a inventarierii naturii, calitatii si cantitatii defectiunilor se planifica, se stabilesc categoriile
si cantitatile lucrarilor necesare a se realiza .

La planificarea lucrarilor privind intretinerea si repararea infrastructurilor realizate, se va tine seama
de urmatoarele principii de baza:

(1) evitarea dispersarii fondurilor alocate,

(2) crearea unor legaturi continue intre diferite zone ale municipiului prin asigurarea unor trasee
continue

(3) acordarea prioritatii in planificarea lucrarilor pentru locatiile mai importante din punct de vedere
economic si social,

(4) acordarea prioritatii in sensul executrii in prima urgenta a lucrarilor accidentale
(5) alegerea solutiilor optime de reparatii,
(6) respectarea normelor tehnice specifice fiecarei activitati inclusiv normele de protectia muncii.

Se va avea in vedere ca in cazul unui buget restrictiv strategia de executie a lucrarilor de
intretinere sa utilizeze strategia de tip curativ cand se executa lucrari punctuale, functie de degradarile
ce apar, asigurandu-se niveluri de serviciu scazute cu o suprafata de rulare foarte eterogena,
neexistand personal numeros avand in vedere volumul mare de lucrari de tip interventie care auo
productivitate si eficienta scazuta .

MASURI DE MONITORIZARE IN TIMP

Urmarirea comportdrii in timp a constructiei se desfisoar3 pe toatd perioada de viata a constructiei si
este o activitate sistematicd de culegere si valorificare (prin urmatoarele modalitdti: interpretare,
avertizare sau alarmare, prevenirea avariilor, etc) a rezultatelor inregistrate din observare si
mésuritori asupra unor fenomene si mérimi ce caracterizeaza proprietétile constructiei.

Scopul urméririi comportarii in timp a constructiei este de a obtine informatii in vederea asigurarii
aptitudinii constructiei pentru o exploatare normald, evaluarea conditiilor pentru prevenirea
incidentelor, accidentelor si avariilor, respectiv diminuarea pagubelor materiale, de pierderi de vieti si
de degradare a mediului. Efectuarea actiunilor de urmdrire a comportérii in timp a constructiei se
execut3 in vederea satisfacerii prevederilor privind mentinearea cerintelor de rezistenta, stabilitate gi
durabilitate aie constructiei precum si pentru mentinerea rezistentei si stabilitatii constructiilor
invecinate.

Urmirirea comportirii in exploatare a constructiei este o actiune periodica de examinare,
observare, investigare a modului in care rispunde (reactioneazd) constructia in decursul utilizarii ei,
sub influenta agentilor de mediu, a conditiilor de exploatare si a interactiunii constructiei cu mediul
inconjurator si cu activitatea utilizatorilor.

Proprietarului ii revine obligatia sa comande rapoartele periodice de urmdrire curentd, alocand
fonduri pentru realizarea acestuia;

SISTEME DE PLANIFICARE a activitatilor de intretinere si reparatii

Pentru planificarea si prioritizarea lucrarilor de intretinere in vederea alocarii cu maxima eficienta
tehnica si economica a fondurilor se pot utiliza sistemele de administrare optimizata a drumurilor si
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podurilor, sisteme care au la baza masuratori periodice ale starii tehnice a retelei de drumuri si
poduri.

Urmare a interpretarii datelor privind starea tehnica, gradul de murdjrire si de vandalism asupra
constructiilor si dotdrilor si introducerii acestora intr-un program special, se pot alege politicile si
strategiile de interventie, perioada optima de executie, priotizarea lucrarilor si nivelul de urgenta.

PROGRAMAREA lucrarilor

Programele anuale pentru lucrarile si serviciile de intretinere si reparatii acestora se vor stabili
in conformitate cu recomandsrile producatorilor/furnizorilor, a nomenclatorului privind lucrarile si
serviciile aferente drumurilor publice, in functie de resursele financiare estimate, durata normala de
functionarea a drumurilor publice si periodicitatea lucrarilor de intretinere si reparatii curente la
drumurile publice. Periodicitatea efectuarii lucrarilor de intretinere si reparatii se defineste ca fiind
intervalul de timp la care lucrarea respectiva se repeta pentru acelasi obiect , in interiorul ciclului de
reparatii capitale sau pe durata unui an calendaristic .

Lucrarile accidentale cauzate de calamitatile naturale se executa in prima urgenta pentru
redarea in circuit a infrastructurii » urmand ca documentatia tehnico-economica sa fie elaborata si
aprobata ulterior .

Elementele principale care determina periodicitatea efectuarii lucrarilor sunt :

a) marimea intensitatii traficului si structura acestuia in raport cu aparitia uzurii sau degradarea
lucrarilor;

b) tipul de lucrari asupra caruia se intervine cu fucrari de intretinere sau reparatii curente ;

c) calitatea materialelor folosite ;

d) efectele iernii, efectele transporturilor grele , perioadele optime pentru executia unor lucrari;

e) frecventa aparitiei degradarilor datorita circulatiei rutiere si factorilor naturali .

f) acte de vandalism de intensitate mai mare fatd de gradul de rezistents al infrastructurii,
Corelat cu identificarea starii tehnice, se vaintocmio strategie pentru situatia unui buget de

austeritate, precum si o strategie pentru situatia unui buget normal .

Totodata se va incerca o analiza in vederea atingerii obiectivelor strategice si identificare a
unor solutii de asigurare a resurselor financiare .

7.4 Recomand3ri privind asigurarea capacititii manageriale si institutionale

Finalizarea proiectului de fatd, prin realizarea activitatilor prevdzute si indeplinirea obiectivelor
propuse, contribuie la dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei urbane Sfantu
Gheorghe, prin dezvoltarea unui sistem de management al traficului accesibil pentru toate categoriile
sociale, echitabil si eficient economic.

Sustenabilitatea proiectului de investitii, dupa finalizarea acestuia, pe o perioada de incd cel putin 5
ani va fi asigurat3 de:

* Sustenabilitatea financiari a proiectului

Sustenabilitatea financiar3 reprezinta capacitatea financiard a Municipiului Sfantu Gheorghe de a
asigura operarea si mentenanta investitiei pentru o perioads de cel putin 5 ani dupa implementarea
proiectului de investitii.

Sustinerea financiarj se va realiza prin alocarea de fonduri de la bugetul local si din veniturile proprii.
Proiectul nu este unul generator de venituri in cazul asta, asistenta financiara fiind de 98%.

Primirea asistentei financiare nerambursabile de 98% din valoarea cheltuielilor eligibile ale proiectului
va asigura acoperirea costurilor investitionale ale proiectului pe perioada celor 4 ani deimplementare.,
Astfel, sprijinul financiar acordat din fonduri structurale va fi esential pentru c§ Municipiul Sfantu
Gheorghe s3 implementeze proiectul $i va contribui la capacitatea financiarj a acestuia de a realiza
investitia,

* Sustenabilitatea din punctul de vedere al resurselor umane
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Resursele umane alocate proiectuiui sunt suficiente atat din punct de vedere numeric cat i din punct
de vedere al experientei. In situatia aparitiei fluctuatiei de personal, se va asigura inlocuirea imediata
a personalului astfel incit sd nu apara probleme in administrarea investitiei.

Dup3 incetarea finantirii, investitia va intra in perioada de operare, perioadd in care prin alocérile de
resurse umane si financiare de citre Primirie se va asigura mentinerea/conservarea rezultatelor
obtinute in urma realizdrii investitiilor propuse prin prezentul proiect.

Din punct de vedere operational si financiar sustenabilitatea proiectului va fi asigurata de cétre
proprietar — Municipiul Sfaintu Gheorghe, functionarea pe termen lung fiind asigurata prin alocari
financiare anuale din bugetele locale.

Astfel, in ceea ce priveste modul de autosustinere al proiectului din punct de vedere financiar dupd
incetarea finantirii, se vor aloca anual din bugetul local sumele necesare operdrii si mentinerii
investitiei pe toata durata de viatd a acesteia. In vederea unor estimdri corecte, costurile cu
mentenan{a vor fi evaluate de personalul de specialitate care va asigura administrarea sistemului
pentru a fi ulterior prevazute in bugetul institutiei.

fn cazul in care odati cu implementarea sistemului va fi necesard suplimentarea numarului de
persoane pentru administrare sau operare, solicitantul va asigura personal suplimentar, asumandu-si
asigurarea sustenabilitadtii proiectului din punct de vedere operational.

8. Concluzii si recomandari

Solutia tehnica aleasa pentru realizarea investitiei a fost ganditd pentru a asigura sustenabilitatea ei
pentru o perioada de minimum 5 ani.

Beneficiarul a decis alocarea de resurse tehnice necesare pentru desfigurarea optima a procesului de
realizare a investitiei.

Dupi finalizarea proiectului, se va monitoriza buna functionéri a infrastructurii si echipamentelor, din
toate punctele de vedere. Printr-o supraveghere atent3 si permanentd realizata de cétre specialigtii
institutiei, se va asigura o eficientd maxim3 a investitiei. In momentul detectirii unei functiondri
necorespunzitoare, problema va fi remediati in cel mai scurt timp, astfel incat disponibilitatea si
productivitatea muncii s3 fie maxime. Personalul din cadrul U.A.T-ului vor dobandi competentele
necesare asigurarii sustenabilititii tehnice dupi finalizarea proiectului, cel putin pentru o pericada de
5 ani.

De asemenea, se vor asigura activititile de mentenanta care vizeaza administrarea investiiei realizate,
asigurarea suportului tehnic intern si extern, ceea ce se va face de specialistii tehnici ai
prestatorilor/furnizorilor/executantului implicati in realizarea investitiei pe o perioada specificata in
contractul de achizitie.
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