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Informalii despre livrabil

Revizie Livrabil Data
i Versiune finala Decembrie 2018
2 Versiune revizuitd ETF1 Noiembrie 2019

Studiu de fezabilitate — cu elemente de DALI aferent proiectului - “Imbunatatirea transportului public urban
prin achizitionarea de vehicule ecologice, construirea infrastructurii necesara transportului, modemizarea
si reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transport public in Municipiul Targoviste”

- Versiune finala

Prezentul studiu de fezabililate a fost elaborat in conformitate cu prevederile Hotararii de Guvern nr, 907/2016
privind etapele de elaborare si confinutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectiveler/proiectelor de investitii finan{ate din fonduri publice.

Prezenta documentatie reprezinta un studiu de fezabilitate cu elemente de DALL, conform art. 8, alin.1 al HG
anlementionata.

In cadrul studiului de fezabililate au fost respectate prevederile temei de proiectare, iar documentatia tehnico-
economica a vizal stabilirea indicatorilor tehnico-economici pentru lucrari de interventie si modernizare a:

- Infrastructurii rutiere

- Infrastructurii pentru mobilitate alternativa: piefona!

In acelasi timp, au fost analizate elementele tehnico-economice pentru investitii noi, precum;

- Infrastructura dedicata sistemului de transport public

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL — www.fipconsulting.ro
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|1 INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII

1.1 Denumirea obiectivului de investitii

Titiul proiectului de investitii este: “imbunatatirea transportului public urban prin achizitionarea de vehicule ecologice,
construirea infrastructurii necesara transportului, modernizarea si reabifitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite
de transport public in Municipiul Targoviste"

1.2 Ordonator principal de credite/investitor

MUNICIPIUL TARGOVISTE
Strada: Revolutiei nr. 1-3, localitatea Targoviste

Judetul Dambovita

1.3 Ordonator de credite (secundar/tertiar)

MUNICIPIUL TARGOVISTE

14 Beneficiarul investitiei

MUNICIPIUL TARGOVISTE

1.5 Elaboratorul studiului de fezabilitate

S.C. FIP CONSULTING S.R.L.

Adresa: punct de lucru Str. Berzei nr. 20, Mansarda, Sector 1, Bucuresti
Fax: +40 (357) 81.55.94,

www fipconsulting ro

Proiect nr. 47/ Decembrie 2018

Prezentul proiect este proiectat ia faza - "Sludiu de fezabilitate cu elemente de DALI" in conformilate cu prevederile HG nr.
907/2016, avand la baza Contractul de servicii nr. 33896/01.11.2018



I2 SITUATIA EXISTENTA $I NECESITATEA REALIZARII PROIECTULUI DE INVESTITII

21 Concluziile studiului de prefezabilitate (in cazul in care a fost elaborat Tn prealabil} privind
situatia actuald, necesitatea si oporlunitatea promovarii obiectivului de investitii si scenariile /opliunile
tehnico-economice identificate gi propuse spre analiza

Pentru promovarea obiectivului de investitie nu a fost realizat anterior un studiu de prefezabilitate, insa obiectul de investitie
esle inclus in cadrul Planului de actiune stabilit prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila a municipiului Targoviste. PMUD
actioneaza astfel ca un document programativ 1a nivelul administratiei locale in ceea ce priveste strategia de dezvoltare
secventiala a infrastructurii pentru toate tipurile de mobilitate urbana.

22  Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante, structuri institutionale
si financiare

Politici

Politicile si masurile definite vor acoperi toate modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, ataf in plan
public cat si privat, atat privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizal si nemotorizat, deplasarea
si parcarea.

Principalele obiective investitionale in cadrul politicii de mobilitate la nivelul municipiului Targoviste vor urmari dezvoltarea
coridoarelor principale de mobilitate, ceea ce inseamna dezvoitarea concomitenta a infrastructurii pentru toate modurile de
transport, jar complementar acestor investitii majore, eforturile investitionale vor urmari pe de-o parte dezvoitarea
transportului public local, iar pe de alta parte dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari pietonale si velo.

Studiul de fezabilitate va trata urmatoarele subiecte:

Transportul in comun: In cadrul prezentului document sunt aboradate strategii de crestere a calitatii, securitalii, integrarii gi
accesibilitafii serviciilor de transport in comun, care sa acopere infrastructura si serviciile.

Transportul nemotorizal: Dezvoltarea noii infrastructuri nu este gandita numai din perspectiva itinerariilor de transport
motorizat, s-a avut in vedere o infrastructuré care sé fie dedicata pietonilor, separaté de traficul greu motorizat $i menila a
reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care vizeaza infrastructura sunt completate de alte masuri
de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

intermodalitate; Prezenta documentatie este gandita astfel incat aclivitatile propuse sa ducd la o mai bund integrare a
diferitelor moduri de mobilitate §i identificd masurile menite in mod special sé faciliteze mobilitatea $i transportul multimodal
coerent.

Siguranta rutiera urband: in cadrul prezentei documentatii sunt propuse acfiuni de imbuntétire a sigurantei rutiere bazate
pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de risc din zona urbana.

Transportul rutier {in miscare si stationar): Prezenta documentatie trateaza atat traficul in miscare cat si Iraficul stationar,
masurile propuse vizeza optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat
si la nive{ general.

Logistica urbana: In studiul de fezabilitate sunt prezente masuri de imbunatatire a eficientei logisticii urbane, - vizand
totodatd reducerea externalitafilor conexe precum emisiile de GES, poluarea almosferica si poluarea fonica.

Gestionarea mobilitatii: Sunt incluse masuri de facilitare a unei tranzitii cétre sisteme de mobilitate mai durabile.

Sisteme de fransport inteligente: Deoarece ST! sunt aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atét

pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formuiarea unei strategii, implementarea politicii $i monitorizarea fiecare
masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabita




Strategii
Proiectul investitional propus este alinial cu urmatoarele strategii nationale, regionale si locale:

Strategia de dezvollare teriloriali a Roméniei - SDTR!

Conform Legii 35012001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicala cu modificirile si
completarile ullerioare in martie 2016, strategile, politicile si programele de dezvoltare durabila in profi
teritorial ar trebui fundamentate pe Straiegia de dezvoltare teritoriala a Roméniei. La acest moment,
MDRAP 2 publical pe site-ul instiluliei versiunea a 2-a a Strategiei.

Siralegia de dezvoltare teritoriald a Romaniei {SDTR) este documentul programatic prin care sunt

slablllle Imule dlrectoare de dezvollare lerllonalé a Romémel la scaré reglonalé |nterreg|ona|a $I

§| aspectele relevame Ia mvel transfrontaller §i lransnatlonal

Scurta descriere a
documentului SOTR propune:
0 Sustinerea dezvoltarit policentrice a teritoriului national;
0 Sprijinirea dezvoltérii zonelor economice cu vocatie intemationald;
o Asigurarea unei coneclivitali crescute a oragelor mici gi mijlocii cu oragele mari;
o Susinerea dezvollarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuluror localitatilor la

servicil de interes general,

o intarirea cooperdrii intre autorit3file publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurarii unei dezvoltér armonioase a teritoriului nalionat.

Masuri concrete de acliune propuse prin SDTR relevante pentru proiectul
investitional

1. Asigurarea unei mobilitdlii urbane crescule prin crearea unor
sisteme inlegrate de transport care sa gestioneze in mod eficient fluxurile de
persoane:

- Asigurarea mobilitalii urbane durabile: transporl public de calalori de mare
capacitate - tramvai, metrou §i aulobuze cu benzi dedicate;

- Dezvoltarea terminalelor inter modale de transport public de calatori si
tehnologii "park-and-ride” pentru un orag cural: dezvollarea parcarilor de
autolurisme si a terminalelor transporiuiui suburban cu microbuze la
extremitalite marilor axe de transport public urban - framvai, metrou $i autobuze
cu benzi dedicate.

- diversificarea céilor de acces citre orasul potarizator $i extinderea drumurilor
pentru conectarea comunelor invecinate.

- Integrarea sistemelor de transport urban cu cele metropolitane i regionale
(ex: bilele comune, orase corelate) pentru stimularea ulilizérii fransportului in
comun;

2. Conectarea localitafilor rurale greu accesibile sau izolate la
refeaua principala de agezéri §i infrastruciura majora de transport.

- Reabilitarea $i modernizarea drumurilor principale de acces calre centrele
urbane din apropiere;

- Modernizarea drumurilor care fac legélura intre localitatile rurale si reteaua
de transport de calegorie superioara (DN, DJ);

- Stimularea transportatorilor de a asigura conexiunile cenirelor urbane cu
zonele rurale polarizate

1 http:fhwww sdir rofs 4 /Straiegie

Moduil in care se coreleaza cu proiectul investitional

PMUD Térgoviste propune dezvoltarea transportului
public urban prin mésuri care sa creasca atractivitatea
serviciului prin propunerea de imbuntétirea flotei locale,
crearea de noi stalii de autobuz $i modermnizarea celor
exislente si eficientizarea traseelor existente.

PMUD Targoviste propune modernizarea sirézilor care
apariin de UAT Targovigle, si care au rol de poarta de
iegirefintrare  fn  municipiv, penfru  creglerea
accesibilitsfil oragului citre populaia din localitafile
rurale din zona de influenta



Legislatie

Legea nr 350 /2001

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urband ca un instrumenl de planificare
stralegich teriloriald care coreleazd dezvoltarea spafiald a localitafilor din suburbiifzone
metropolitane, mobilitalea si transporiul persoanelor, bunurilor §i marfurilor. Aceasta reflectd definifia
Scurta descriere a prezentatd in documentul de orientare a UE.
docurtantulul MNarmels aplicare ale Legil 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016 definese
urmétoarele obiectivele ale PMUD:
*  imbun3talirea eficientei servicillor §i infrastructurii de transport,

. Tegqucerea IIECESIEWOF de transport motonzar, Teducerea IIHFHEIUMI FSUPTE Tt $| Teducerea

consumului de energie pentru aclivitalile de transport
»  asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitaji $i in cadrul zonelor
¢ metropolitane/periurbane
«  asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru perseanele cu dizabilitai

Acorduri relevante

Cariea alba 2011 - Traseul catre o zona unica a Transportului European

Recunoaste ¢ sistemul de {ransport este vilal pentru integrarea regiunilor i oraselor europene in
economia globald, comunitatea europeand find nevoitd sé idenlifice cele mai eficiente si
inovatoare solulii pentru acest lucru, Acest document a fost realizal de catre Comisia de Transport
a Comisiei Europene.
Prin adoptarea acestui document Comisia propune:
Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltdrit sectorului transportului si a
Scuria descriere a mobilitatii persoanelor si marfurilor.
documentului Dezvoitarea unei refele principale eficiente pentru transportul i calatorille intre orage, pe baza
dezvoltarii de noduri intermodale.
Pastrarea pozifiei actuale in domeniul transportului pe distanie fungi §! a transportului international
de mérfuri
Navetism §i transport urban eficient i sustenabil
De asemenea, documentul mai propune i o serie de direclii de actiune in domeniul transportului
si a mobilitafii, finle concrete care Irebuie atinse $i o lista de inifjative concrele care sa ducd |2
indeplinirea cbiectivelor acestei Carle Albe.
Principalele directii de actiune pentru sustinerea implementdrii carfii Albe a
Transporturilor

Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Térgoviste propune proiecte de dezvoltare in

Este o component3 a Carlei Albe a Transportului - 2011, a céror {inte nu
pot fi indeplinite fara utiizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doregle s&
precizeze nevolle specifice pentru nevoile de cercetare si inovare in
domeniul transperlului §i s& concentreze aceste aclivitdli inspre
identificarea solufilor cele mai bune pentru reducerea poludrii si
dezvoltarea economicd. Se pune accentul pe colectarea de date si pe
crearea de rejele de schimb de informatii in domeniul cercetarii domeniul
transporiului,

Aceasta este prima abordare sistematicd a CE in privinia problemelor
legate de durabilitatea mobilitafii urbane. Scopul sdu a fosl s slabileasca
o agenda la nivel european privind mobililatea urband, in acelasi limp
urmang a fi respectale responsabilitilile autoritatilor locale, regionale si
nationale in domeniu.

Cartea verde lraleaza principalele provocari legate de mobillate urband in
urmatoarele cinci dimensiuni:

Supfmentar, Carlea verde a privit asupra melodelor pentru a asista la
crearea unei noi culturi privind mobililalea urband, inclusiv dezvollarea

domeniul transporfului, care $& devina asifel
accesibil att din punct de vedere fizic, cat si
economic, in vederea reducerii poludrii in municipiul
Targovigte.

PMUD Targoviste propune proiecle de dezvollare in
domeniul transportului public care are ca scop
dezvoltarea § imbundiyrea infrasiructuni si
serviciilor de transporl urban



bazei de cunostinte si colectarea datelor, $i a tratat problema finantani
dezvoltarii $i imbunatalini infrastructurii si servicilor de transport urban.

In baza consultarilor cu diversi actor in privinia conlinutului Carii verzi,
Comisia Europeand a adoptat acest plan de actiune, care propune
doudzeci de masuri {centrate pe sase teme care raspundeau principalelor
mesaje care au rezultat in urma consuliarilor publice) pentru a incuraja i
asista autoritdfile locale, regionale gi nationale in atingerea scopurilor
privind mobilitates urband durabea:

Acliunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urbana

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevedenle
documentului de planificare a acfiunitor privind
mobilitatea urband prin centralizarea masurilor pe
cele 6 leme.

susfenabila
Acliunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica regionala
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Acliunea 4 - O platforma privind drepturile calatorilor din reteaua de
transport public urban

Actiunea 5 — Imbunitatirea accesibilitalii pentru persoanele cu mobilitate
redusé

Actiunea 6 — Imbunatairea informatiior privind calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Acfiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeaza
mobilitatea sustenabil

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere energelic, ca parte a
formdrii conducatorilor aute

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie pentru vehicule cu
emisii reduse sau cu emisii zero

Actiunea 11 - Un ghid intermel privind vehiculele nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic

Acliunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale internalizarii
costurilor externe

Acliunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele tarifare urbane

Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finanfare exislente
Acfiunea 15 — Analiza nevoilor de finanfare viitoare

Acliunea 16 — Punerea la zi a datelor 5i a statisticilor

Acliunea 17 — Crearea unui cbservator al mobilitatii urbane

Acliunea 18 — Parliciparea la dialogul international si la schimbul de
informatii

Actiunea 19 - Transportul urban de marfa
Actiunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT} pentru mobilitatea
urband

Aceasta Carte alba propune 20 de initialive concrete priving imbundtélirea
transporiurilor spre a fi urmale in deceniul 2011 - 2030, astfel inct pana
n 2050 s fie atinse urmdloarele obieclive principale:

Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional® din
transportul urban

Afingerea unui nivel de 20 % in privinta ulilizérii in avialie a
combuslibililor suslenabili cu continut scazul de carbon; de asemenea,
reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE generate de combustibilii
pentru {ransportul maritim.

Un procent de 50 % din transporluf rutier de mérfuri pe distanie
de peste 200 km s3 fie iransferal ctre alle moduti de transport, cum ar fi
lransportul pe calea feratd sau pe céile navigabile, cu ajulorut coridoareior
de transporl de marfa eficiente si ecologice acestea confribuind la
atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la
mijlocul secolului

Acest document de lucru este central in jurul obiectivului de a alinge pana Tn
2030 un transport de marfuri fara emisii de GES in zonele urbane majore.
Subliniaza faptul ca o atenfje deosebita trebuie acordatd urmatoarelor patru
dimensiuni:

o Gestionarea cererii de transporl de marfé in spatjul urban

Prin implerentarea PMUD se doreste:
Reducerea emisillor de CO2 cu 3,4% pand in 2023
- Reducerea noxelor cu 3,3 % pana in 2027

PMUD Targoviste analizeazad situafia acluald a
cererii de transporl de marfa si propune masuri
penlru reducerea fraficului rutier de marfuri care s3
rezulte inir-0 scadere a emisiilor poluante, a poluarii
sonore $i a aglomerarilor din trafic,
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o Tranzifia nspre alle modur de transport
o Imbunatatirea eficieniei
o Imbunétatirea vehiculelor si a carburaniilor

Acest document de lucru subliniazd faplul cd "degi decizile privind
reglementarea accesului trebuie luate la nivel local, existd un polentjal
considerabil pentry o abordare mai integratd §i mai coordonatd la nivelul
Uniunii, In particulat in privinia unor aspecte precur dimensiunite vehiculelor,
metodologiile de control, informare $i comunicare precum si evaluare” i de
asemenea ¢ "implementarea in mod corect a reglementarilor de acces,

PMUD Térgovisle abordeaza inlegrat méasurile cu
privire la modernizarea infrastructurii de transport in
privinfa componentelor, precum: sistemul de
management al traficului, sistemul de e-tiketing,
sistemul de management al parcarilor.

mobilitalii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru optimizarea
mobilitilii 5 accesibiitatii urbane”.

Acest document de lucru prezintd starea actuaid si posibilele imbunatatiri in
viitor privind Sistemele Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori
cu o conlribulie importantd pentru un sistem de transport urban mai propice
mediului Tnconjurator, mai sigur si mai eficient.

Acest document de lucru prezint3 obiectivele de politica CE privind siguranta
transportului rutier, scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

. Educarea i instruirea utilizatorilor refetei rutiere

. Aplicarea regulilor de circulatie

0 Infrastructura rutierd mai sigurd

. Vehicule mai sigure

0 Promovarea ulilizérii tehnologiei modeme peniru a cregle sigurania
rutierd

. Imbunatafirea servicilor de urgen{a $i post-accident

0 Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai refelei ruliere

Acesla este la ora actuald cel mai important document relevant pentru
elaborarea PMUD-urilor i std efecliv la baza aclualului proiect. El este
deslinat specialistilor din domeniul fransportului $i mobilitdtii urbane si altor
actori implicali in dezvoltarea i implementarea unui astfel de plan. Ghidul
pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetéfenilor §i
a tuturor partilor, pe coordonarea poliicilor nire sectoare (transport,
utilizarea lerenurifor, mediu, dezvollare economicd, politici sociale,
sénélate, sigurantd elc), intre diferitele niveluri de autoritate si intre
auloritilile invecinate.” Ghigul a fost iradus i in limba roména.

Structuri institutionale si financiare

Prezentul plan identifica ca fiind necesara realizarea
unui sistem de management inteligent al traficului in
municipiul Targoviste, documentul mentionat fiind
unul de bazd in fundamentarea identificirii acestei
necesitay de investitii.

O alentie deosebita a fost acordalda de PMUD
Targovigte sigurantei rutiere fiind analizatd din punct
de vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor
producerii evenimentelor rutiere, Lista de proiecte din
plan vor mbunatati major gradul de siguran{3 al
participaniilor la frafic din puncl de vedere al

utilizarii tehnologiei.

in realizarea PMUD Térgovigte a fost acordatd o
atenlje deosebitd atat a Ghidului de Dezvollarea
Planurilor de Mobifitate Urband Durabild, dar $i in
conformitate cu prevederile Ghidului Specific Por
2014-2020 Axa 4.1 - Anexa 6 document cadru de
implementare a dezvoitdrit urbane durabile

Profilul economic al Municipiului Targoviste esle dal in cea mai mare parte de comertul cu amanuntul, 32.5% din totalul
angajaljior fiind activi in acest domeniu. Al doilea loc este ocupat de industria prelucrétoare cu o pondere de 23.5 % din
totalul angajatilor. Firmele cu un grad ridicat de polarizare se idenlific in zona centralé si in zona de sud (zona industrial3}
a orasului.

23 Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu $i lung privind evoluiia
cererii, In scopul justificarii necesitatii obiectivului de investitii

in graficele urmatoare sunt prezentate caracteristicile traficului pe categorii de vehicule pentru intersecliile in care au fost
desfasurate anchete de trafic.

1. Bul. Unirii - Strada Garii

http://ec.europa.euftransport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf

1
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2. Bul. Unirii - Strada Colonel Dumitru Baltéretu

Vehicule/h
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Figura 2-2 Bul. Unirii - Strada Colonel Dumitru Baltaretu— Total vehicule/h

3. Bul. Regele Carol | - Bul lon Constantin Bratianu
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Figura 2-3 Bul. Regele Carol | - Bul lon Constantin Brétianu— Total vehicule/h
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4. Bul. Regele Carol | - Bul. Mircea cel Batran
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Figura 2-4 Bul. Regele Carol | - Bul. Mircea cel Batrén- Total vehicule/h

5. Bul. Mircea cel Bairan — Bul. Independentei
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Figura 2-5 Bul. Mircea cel Batran - Bul. Independeniei- Total vehicule/h
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Bul. Independentei - Strada Profesor Nicolae Radian
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Figura 2-6 Bul. Independentei - Strada Profesor Nicolae Radian— Tolal vehiculefh

7. Strada Locotenent Stancu lon - Strada Arsenalului
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Figura 2-7 Strada Locotenent Stancu lon — Sirada Arsenalului- Total vehicule/n
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Modelul de Transport; indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum, situatia actuala 2018

Intersection Total Average Total Distance

Capacity Delay/  Stops/ Speed Travel Traveled Density
Nr Intersectia Utilization(%) Veh (s/v) Veh {km/hr)  Time {hr} {km} (m/veh)
1 Bul. Unirii — Strada Garii 279 3,5 0,1 37,0 05 18,3 363.0
2 8ul. Unirii - Strada Colonel Dumitru Baltiretu 32,1 2,8 01 41,0 08 33,3 380,0
3 Bul. Regele Carol | - Bul ion Constantin Bratianu 34 3,8 01 38,0 06 23,5 407,0
4 Bul. Regele Carol | — Bul. Mircea cel Bitrin 19,7 0,6 0,1 36,0 01 4,0 814,0
5 Bul. Mircea cel Batran — Bul. independentei 46,2 11,9 0,6 21,0 11 23,2 2140
6 Bul. Independentei - Strada Profesor Nicolae Radian 56,3 6,3 0,5 23,0 0.6 133 288,0

—reFo T = B =

Total Network Performance 18,6 9.5 05 35,0 7.1

7 3 o

250,2 1540

in anul de baza 2018, pentru modelul orei de varf, mobilitatea urbana la nivelul coridorului studiat se caracterizeaza prin
urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport;

¢ Parcursul total al vehiculelor este de 8,76 milioane vehicule-km/an (35040*250,2)
o \Viteza medie de parcurs este de 35,0 km/h, pentru autoturisme
» Factorul de utilizare a capacitafii intersectiei (ICU) pentru toata reteaua este 38,6%

Scenariul contrafactual "fara proiect” ("A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referin{a fata de care
este comparata opliunea {optunile, daca este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referinta presupune continuarea
siluafiei existente, dar poate include si alte investitii care sunt asteptate sa se realizeze inainte de anii stabililifavuti in
vedere, aflate in Implementare sau doar ¢cu avizele luate, dar avéand finantarea asigurata.

In scenariul “Fara Proiect’, situatia infrastruclurii si a dotarilor conexe este urmaltoarea:

« nu se prevad tucrari de modernizare si amenajare a infrastructurii rutiere destinata mijloacelor de fransport in
comun, achizitii de mijloace de transport sau alte investitii

Tabel 2-1. Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum, an 2024

Intersection Total Average Total Distance

Capacity Delay/  Stops/ Speed Travel Traveled Density

Nr Intersectia Utilization(%) Veh (s/v) Veh {(km/hr}  Time {hr) {km) {m/veh)
i Bul. Unirii = Strada Garii 298 3,6 0,1 37,0 06 20,5 319,0
2 Bul. Unirli - Strada Colonel Dumitru Balt3retu 34,4 2,7 0,1 42,0 1,0 42,9 301,0
3 Bul. Regele Carol | - Bul lon Constantin Bratianu 36,5 39 0,1 38,0 0,7 254 3740
4 Bul. Regele Carol | = Bul. Mircea cel Bitrin 208 05 0,1 36,0 0,2 56 585,0
5 Bul. Mircea cel Batrin — Bul, Independentei 46,8 11,9 0,6 22,0 14 30,9 163,0
6 Bul. Independentei - Strada Profescr Nicolae Radian 56,3 5,7 04 23,0 0,7 16,1 2370
7 Strada Locotenent Stancu lon - Strada Arsenalului 56,3 8,3 0,6 31,0 0,7 232 195,0
Total Network Performance 40,12 10,1 0.5 5.0 a8 30,7 2050

Tn anul 2024, pentru modelul orei de varf, mobilitatea urbana la nivelul coridorului studiat se caracterizeaza prin urmatorii
indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 10,7 milioane vehicuie-km/an{35040*305,7)

s Viteza medie de parcurs este de 35,0 km/h, pentru autoturisme

« Faclorul de utilizare a capacitatii intersectiei (ICU) pentru toata reteaua este 40,12%, in crestere fata de 2018
s Parcursul total al vehiculelor de transport public este de 1.174.408 kmfan
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Tabel 2-2. Modelul de Transport: indicaforii de rezultat pentru Scenariul A face minimum, an 2028

Intersection Total Average Total  Distance
Capacity Delay/  Stops/ Speed Travel Traveled Density
Nr Intersectia Utilization(36) Veh (s/v) Veh {km/hr)  Time (v} {km) {m/veh)
1 Bul. Unirii — Strada Garii 319 3,6 0,0 38,0 0,5 18,5 362,0
2 Bul. Unirii = Strada Colonel Dumitru Baltdretu 36,9 28 01 42,0 10 42,6 306,0
3 Bul. Regele Carol | - Bul lon Constantin Bratianu 39,3 4.9 0,2 35,0 0,8 28,4 309,0
4 Bul. Regele Carol 1 - Bul. Mircea cel Batran 22 0,6 0,1 34,0 0,2 54 568,0
5 Bl irces cel BEtran — Bl IrdepEnderre 4TS o8 05 20 14 F4—i670———
6 Bul. Independentei - Strada Profesor Nicolae Radian 56,3 6,5 05 22,0 0,7 145 2460
7 Strada Locotenent Stancu lon — Strada Arsenalului 56,3 7,5 05 320 0,7 23,2 203.0
Total Network Performance 41,45 96 0.5 35,0 9.0 3426 01,0

n anul 2028, pentru modelul orei de varf, mobilitatea urbana la nivelul coridorului studiat se caracterizeaza prin urmatorii
indicatorii privind performanta sistemului de transport:

«  Parcursul total al vehiculelor este de 10,95 milioane vehicule-km/an(35040"312,6}

» Viteza medie de parcurs este de 35,0 km/h, pentru autoturisme

s Factorul de utiizare a capacitatii intersectiei (ICU) pentru toata reteaua este 41,45%, in crestere fala de 2018 si
2024

¢ Parcursul total al vehiculetor de transport public este de 1.174.408 km/an

Tabel 2-3 Prognozele pe lermen mediu si lung asupra mobilitatii urbane in scenariul fara inveslilie

. Primut an de dupa Ultimul an al
Primul an de . .
irmoh O finafizarea perioadei de
Categorie Indicator 'm"t ementare implementarii durabilitate a
proiectului {anul X
de baz 2018) protectului - anul contractului de

¢ baz 2024 finantare - anul 2028
Scenariul “fara proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate gi autoturismele
Transpor.t Numnér bicielisti la nivelul ariei de analiza, 14,600 14,600 14,600
nemotorizat valoare/an
Transpon.'t Numdr pietoni la nivelul ariei de analiza, 3,882,870 3,882,870 3,882,870
nemotorizat valoare/an
Tl T e R e OGS UG 1,102,924 1,102,924 1,102,924

ariei deanaliza
- -
e | s R T Tl ST B 7,589,143 9,272,586 9,481,879
nivelul ariei de analiza

Efec?ele :asupra Emls_quES, tone pe an, la nivelul ariei de 23166 2,362.4 2,309.8
mediu ui analiza

24 Analiza situatiei existente si identificarea deficien{elor

Pentru stabilirea situatiei existente, a deficientelor elementelor de infrastructura de pe traseul analizat, au fost realizate
anterior fazei de proiectare, experlize tehnice de specialitate pe infrastructura existenta, astfel.

- Expertiza tehnica infrastructura rutiera, trotuare, aliniamente spatiu verde —

Strazile se incadreaza in prezent in clasa de trafic greu si foarte greu alcatuit in principal din turisme, dar si vehicule de
marfa, ufilitare si autobuze, iar categoria de importanta este "C" constructii de importanta normaia, conform HGR 261/94 si
Ord. 31/ N/ 1995 MLPAT.

Starea de degradare
Din examinarea vizuald s-au constatat urmaloarele:

. Existenia unor degradari ale carosabiluiui

. Descarcarea deficitara a apelor pluviale in sistemul de colectare
. Lipsa unor alveole pentru statiile de autobuz

. Lipsa indicatoare rutiere

Degradarile carosabilului existent constatate sunt de tipul:
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e Cedari ale carosabilului-tasan
¢ Fisuri si crapaturi
e  Burdusiri
o Faiantani
Strada Mircea Cel Batran

R 7,51 S

Sirada Garii
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Strada Stancu lon

Calificativul stérii de degradare s-a stabilit in funclie de indicele de degradare conform Instructiuni tehnice privind
determinarea starii tehnice a drumurilor moderne CD 155-2001 care prevede urmatoarele valori limita:

Calificativ Indice de degradare
REA >13
MEDIOCRA 75....13
BUNA 5..75
FOARTE BUNA <5

PASAJ SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 — SOSEAUA GAESTI
Pentru stabilirea stani tehnice a pasajului de pe DN72, km 26+825, peste CF, au fost analizate loate datele mentionate
la punctul 1.6, iar la fata locului au fost efectuate masuratori, relevee, inspectit, folografii si cercetari amanuntite asupra
lucrarii.

Toate degradarile si defectele principale au fost notate, clasificate si depunctate conform "Instructiunilor pentru stabilirea
starii tehnice a unui pod", indicativ AND 522-2002, si “Manualului pentru identificarea defectelor aparente la podurile
rutiere i indicarea metodelor de remediere”, indicativ AND 534-1998.

Cele mai importanle constatari, observatii, degradari si defecte inregistrate la pasajul de la km 26+825, sunt urmatoarele:

» Releveul pasajului si investigarea terenului au fost realizate in data de 04.12.2018;

Din datele detinute, pasajul a fost executat aproximativ in anui 1973.

Pasajul a fost dimensionat la clasa E de incarcare (A30, V80

Pasajul se incadreaza in clasa de importanta B — LUCRARI DE IMPORTANTA DEOSEBITA,;

Pe zona pasajului si rampelor acestuia, drumul esle in aliniament; Pasajul are o oblicitate stanga de 70°,

Pasajul asigura 4 benzi de circulalie si 2 irotuare pietonale.

Liniile de cale ferata ale statiei Targoviste nu sunt electrificate (Foto 7);

Pasajul asigura gabarilul de libera trecere la calea ferata, pentru linii neelectrificate, asigura la limita gabarilul [a trecerea
peste strada Garii, insa nu este asigurat gabaritul la trecerea peste strada Industriei aceasta probabil fiind amenajata
ulterior executiei pasajului.

L J
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Pe zona pasajului si a rampelor de acces exista marcaj de delimitare a benzilor de circulatie, insa acesta este degradat;

Exista stalpi de iluminat si linie electrica a transportului public dezafectatata pe pasaj;

Calea pe pasaj este supraincarcata {Folo 1, 2, 3, 6);

Calea pe pasaj si rampe prezinta denivelari, fisuri, crapaturi, gropi si zone cu reparatii locale;

Partea carosabila este delimitaia de trotuare prin intermediul bordurilor normale si parapetelor de protectie metalice; La

rampa Ploiesli exista 0 zona unde lisa parapetului lipseste, partea stanga;

Parapetul pietonal din teava rotunda si parapetul de siguranta au vopseaua de protectie degradata;

Parapetul de siguranta este necorespunzalor {Foto 3, 4,5, 6;

Bordurile sunl degradate, exisla portiuni unde acestea sunt distruse in lotalitate;
noracaminied dasiailiCa a Totldielon esie ueygldidld '-!'ll.!!-l

trotuar;

Degradarea imbracamintii asfaltice a caii si depuneri la marginea partii carosabile, depuneri pe trotuare;

Lipseste inallimea de garda pentru evitarea deversarii apei pluviale de pe trotuar pe partile laterale ale grinzii parapetului,

motiv pentru care exista degradari semnificative ale betonului grinzii parapetului si consolei de trotuar;

Beton degradat, dislocat la grinda parapetului (Foto 24),

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie pe culei si pile lipsesc sau sunt realizate neconform, nu este asigurata

elanseitatea;

Tencuiala degradata la grinda parapetului {Foto 26),

Gurile de scurgere, amplasate la marginea partii carosabile nu au gratare, sunt ruginite, nu au tuburi prelungitoare, unele

dintre acestea fiind complet colmatate;

Aspect murdar, pete de culoare, infiltratii si degradari ale betoanelor la suprastructura si infrastructuri pasaj cauzate de

lipsa lucrarilor de inlretinere;

Tencuiala superficiala la stalpii pilelor {Foto 21);

Intradosul pasajului este afumat in deschiderile peste CF,

Elementele din beton ale infrastructurilor, suprastructurii si rampelor pasajului nu sunt protejate anticoroziv,

Infiltratii puternice la rosturi pe elevatii pile si culei (Foto 20}, cauzate de lipsa sau realizarea neconforma a dispozitivelor

de acoperire a rosturilor de dilatatie; Formarea ghetii 1a rosturi si pe banchelele de rezemare;

Degradarea elementelor suprastructurii la rosturi, capetele grinzilor, antretoaze, placa monolita, cauzata de infiltratiile

puternice la rost;

Beton degradat, dislocat si fisurat la zona de acoperire a ancorajelor (Foto 18, 19);

Infiltratii la intrados, pete de culoare, carbonatari ale betonului, cauzate de degradarea hidroizolatiei pe pasaj;

Belon dislocat, armatura fara strat de acoperire si ruginita la grinzile prefabricate, antretoaze, placa menoiita dintre grinzi

st consolele de trotuar;

Zone cu reparatii locale cu mortare la elementele suprastructurii;

Grinda marginala lovita de vehicule ce nu s-au incadrat in gabarituf pasajului, in deschiderea pesle strada Industrie (in

deschiderea 4);

Prinderile stalpitor de iluminat de pe pasaj s-au facut la partea inferioara a placii monolite, cu sitrapungerea hidroizolatiei

pasajului, ceea ce a provocat infillrati,

Aparatele de reazem metalice sunt ruginite, inglobate in praf si murdarie;

Rezemarea suprastructurii pe pila P4 se face prin inlermediul aparatelor de reazem din neopren; Se presupune ca

bancheta pilei P4 a fost realizata la o cota ce nu a permis folosirea aparalelor de reazem metalice.

Depuneri pe banchetele de rezemare;

Elementele infrastructurilor pasajului si zidurilor de sprijin pe rampe sunt tencuite insa tencuiala este degradata, exista

zone unde aceasla esle exfoliata; Din imaginile preluate de pe GOOGLE reiese ca infrastructurile au fost tencuite dupa

anul 2012;

Infiltratii, calcifieri, pete de rugina la rigle pile:

Pete de culoare, calcifieri la stalpi pile;

Fisuri la stalpi si rigle pile;

Pete de culoare si calcifieri 1a elevatil culei,

Lipsa dispozitivelor antiseismice la pile si culei {(Foto 8, 10, 13,15, 17, 18, 23);

Degradarea tencuielii fa elevatiile zidurilor de sprijin ale rampelor;

Degradarea protectiei anticorozive la scara metalica de acces,

Lipsa protecliei betonului, lipsa finisajelor la lrepte si podeste, la scarile de acces din beton;

Degradarea protectiei anticorozive, lipsa zabrelute verticale la parapetul de protectie al scarii de acces din beton;

Parapet neprelungit corespunzaior la partea superioara a scaril de acces pe pasaj (Folo 28);

Gunoaie sub pasaj si in zona acesluia;

R REf et f

! Hagowisie”
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Retea de gaze naturale in apropierea pasajului, in capatul dinspre Gaest,

Existenta unei constructii avand functiune de WC sub pasaj, in deschiderea 10;

Instalatii dispuse necorespunzator (Foto 14);

Cabluri electrice pentru transportul in comun, suspendate de suprastructura, protectie cu panouri de lemn degradate pe
zona calblurilor, in deschiderea peste strada Garii;

Lipseste plasa de proteclie pe zona CF;

Lipsa contrasinelor pentru evitarea deraierii trenurilor in zona infrastructurilor pasajului.

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV

Podul este amplasat pe drumul de acces calre aulobaza de fransport public din 1argovisie, acces ce e despringe din
centura municipiului Targoviste si traverseaza canalul de deviatie lalomita - ifov.

Lugimea totala a podului este de 6.50 m, avand lumina de 5.00 m,
Podul are calea din imbracaminle asfaltica. Calea nu este marcata pe zona podului si rampelor de acces.
Podul nu este prevazut cu trotuare. Parapetul pietonal din beton este distrus in totalitate si este cazut in albia canalului.

Suprastructura podului este alcatuita din grinzi prefabricate cu armatura aderenta (fasii cu goluri) cu lungime de 6.00 m
Sunt dispuse 6 fasii cu goluri in sectiune {ransversala.

Infrastructurile podului, culeile sunt din beton armat. Acestea sunt protejate cu pereu din beton.

Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul unor aripi din beton.

Podul nu esle prevazut cu scari de coborare.

Albia in zona podului este amenajata cu taluzuri din pamant, pereate pe inaltimea de scurgere a debitului maxim.

In vecinatatea podului, in aval de acesta exista o conducta de ufilitati.

2.4.1 Analiza starii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice, precum §i ale studiului arhitecturalo-
istoric in cazul imobitelor care beneficiaza de regimul de protectie de monument istoric si al imobilelor aflate in
zonele de protectie ale monumentelor istorice sau in zone construite protejate.

Nu este cazul

2.4.2 Starea tehnica, inclusiv sistemul structural §i analiza diagnostic, din punct de vedere al asigurarii
cerintelor fundamentale aplicabile, potrivil legii
Conform Normativului pentru evaluarea starii de degradare a fmbracamintei biruminoase pentru drumuri cu structuri
rutiere suple i semirigide indicativ AND 540-2003 calificativele sunt atribuite in functie de suprafata totala a degradarilor
si sunt:

BUN <10%

MEDIU 10-30%
RAU>30%
Indicele de degradare 1D se calculeaza cu formula:
ID=suprafala degradati(S ¢ }/suprafaia carosabila (S}
unde:
S geg=D1+0,7Dz+ 0,7 x 0,5D;5 + 0,204+ D5 (mp)

Pentru Strada Garii releveul degradarilor carosabilului este:
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simbol | Tipul degradarii Releveul.
degradarilor
D1 Gropi suprafete plombate,denivelari 202
D2 Faiantari fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite 0
D3 Fisuri si crpéturi transversale si longitudinale, rupturi de margine,decolmatari 0
D4 Suprafala poroasa, suprafald cu ciupituri, suprafata siroita, suprafald exudata, pelada 0
DS | Fagaselongiludinale 0

Astfel ¢a:

T S aTa Yol P Nond nda} An0

I=LJLTJdJe = Tw /0

deci calificativul starii de degradare pentru parfea carosabila este- MEDIU

Pentru B-dul Regele Carol releveul degradarilor carosabilului este :

simbol Tipul degradarii Releveul
degradarilor

D1 Gropi suprafete plombate, deniveldri 160

D2 Faiantri fisuri si crapaturi multiple pe direclii diferite 0

D3 Fisuri si crapaturi transversale i longiludinale, rupluri de margine decolmatari 0

D4 Suprafaid poroasa, suprafata cu ciupituri, suprafatd siroita, suprafa{d exudatd, pelada 0

D5 Fagase longiludinale 0

Astfel ¢a:
1D=160/1455=11%

deci calificativul starii de degradare peniru partea carosabila este- MEDIU

Pentru Strada Stancu lon refeveul degradarilor carosabilului este :

simbol Tipul degradarii Releveu! degradarilor
D1 Gropi suprafele plombate,denivelri 135
D2 Faianlari fisuri si crapatur multiple pe directji diferite 0
D3 Fisuri si crapaturi transversale silongiludinale, rupturi de margine,decolmalari 0
D4 Suprafala poroasd, suprafald cu ciupitur, suprafaia siroita, suprafata exudaté, pelada 0
D5 Fagase longitudinale ¢
Astfel ca:
ID=135/1123=12%
deci calificativul starii de degradare pentru partea carosabila este- MEDIU
Pentru Strada Mircea ce! Batran releveul degradérilor carosabilului este :
['simbol | T Tipul degradari Releveul |
degradarilor
o1 Gropi suprafele plombate denivel3ri ) B B 79
D2 Faian{ar fisun s crapaturi multiple pe directii diferite ]
D3 Fisurt si crapaturi transversale si fongiludinale, rupturi de margine decolmatari B 48
D4 Suprafald pordééé. suprafald cu ciupituri, suprafata siromlé. pelada ' ¢
D5 Fagase Iongilud'i'nale - ]

“Astielca:
ID=147/667=22%




deci calificativul starii de degradare pentru partea carosabila este- MEDIU

Avand in vedere starea de degradare a strazilor care in prezent sunt afectate de actiunea factorilor climatici, rezulta ca
necesara realizarea unor lucrari de interventie pentru a permite o circulatie in siguranta i confort.

PASAJ SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 - SOSEAUA GAESTI

Prin aplicarea ,Instructiunilor pentru stabilirea starii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522-2002, pentru pasajul de pe

— DN 72 kin2A+8258 peste GF s-au obtinut urmatorii indici de calitate

Indicele de calitate al starii tehnice Ci=10;
Indicele de calitate al principalelor caracteristici functionale Fi=27,
Indicele iotal de stare tehnica Ist=37.

Conform acestui ultim indice (Ist=37), podul se incadreaza in clasa starii tehnice IV — STARE NESATISFACATOARE.

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV

Cele mai importante constatari, observatii, degradari si defecte inregisirate la podul peste canalu! de derivalie lalomita
- flfov sunt urmatoarele:

Releveul podului si investigarea terenului au fost realizate in noiembrie 2018;

Administratorul drumului, nu cunoaste anul constructiei podului, insa aproximam ca fiind anul 1975.
Podul se incadreaza la clasa | de incarcare (A13, $60), conform STAS 3221-86;

Latime necorespunzatoare a partii carosabile;

Pe zona podului, drumul este in aliniament;

Calea pe pod si pe rampe prezinta denivelari, ciupituri;

Parapetele pietonal din beton este cazut in canal si obtureaza sectiunea de scurgere a acestuia,
La pod lipsesc parapetele de siguranta si trotuarele;

Podul prezinta beton degradat la grinda parapetelui;

Felele laterale si partea superioara a grinzii parapetelui sunt tencuite, cu zone unde tencuiala este exfoliata;
La intrados suprastructura sunt fisuri longitudinale si transversale,

intradosul fasiilor cu goluri prezinia infiltratii, pete de culare, carbonatari;

La intrados fasii cu goluri exista zone cu beton exfoliat, dislocat, armatura aparenta si ruginita;
Reosturi dintre grinzi sunt nematate si au deschideri foarte mari de pana la 8 cm;

Lipsesc gaurile de aerisire ia fasiile cu goluri;

Elevatiile culeelor prezinta fisuri verticale;

Lipsesc dispozilivele antiseismice;

La elevatie culee, mal stang se observa segregari ale betonului;

Elevatiile culeelor prezinta infiltratii, carbonatari si pete de culoare;

Racord necorespunzator cu terasamentul,

Aparitia vegetaliei specifice umezelii pe elevatie culee mal stang,

Lalime necorespunzatoare a platformei drumului la capatul podului;

Albia canalului este pereata pe zona debitului maxim, iar pereul din beton esle degradal;

Lipsesc scarile de acces la pod;

Lipsesc indicatoarele rutiere;

Prin aplicarea ,Instructiunilor pentru stabilirea starii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522-2002, pentru podul peste
canalul de derivatie lalomita - llfov, la Targoviste, s-au oblinut urmatoerii indici de calitate:

Indicele de calilate al siarii lehnice Ci= 8;
Indicele de calitate al principalelor caractetistici functionale Fi=23,
Indicele total de slare tehnica Ist=31.

PODUL AVAND DEPUNCTARI MAXIME DE 10 PUNCTE SE INCADREAZA IN CLASA TEHNICA V - NU ASIGURA
CONDITIILE MINIME DE SIGURANTA A CIRCULATIEI, INDIFERENT DE VALOAREA INDICELUI TOTAL AL STARII
TEHNICE.
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2.4.3 Concluziile expertizei tehnice si, dupa caz, ale auditului energetic, concluziile studiitor de diagnosticare (Studiile
de diagnosticare pot fi: studii de identificare a alcatuirilor constructive ce utilizeaza substante nocive, studii specifice
pentru monumente istorice, pentru monumente de for public, situri arheologice, analiza compatibilitaii conformdrii
spafale a cladirii existente cu normele specifice functjunii si a masurii in care aceasta raspunde cerintelor de calitate,
studiu peisagistic sau studii, stabilite prin tema de proieciare):

clasa de risc seismic;

wpoLrn

Conform oI
parametrii;

- zond seismica C

Zonarea valorilor de varf ale acceleraliei terenului pentru proiectare ag cu IMR = 225 ani si 20% probabilitate de depagire
in 50 de ani.

Seismic zona se incadreaza gradului 8 (opt), cu o perioada de revenire |a 50 de ani, conform STAS 11 100/93.

GTTTIRILTTY

prezentarea a minimum doua solutii de inferventie;

Pentru strazile strazile Garii, Stancu lon Mircea Cel Batran se recomanda doua solutii de interventie in functie de traficul
estimat pentru pericada de perspectiva, astfel:

Solutia 1 - Daca traficul estimat pentru perioada de perspectiva nu depaseste 0.5 mos: se recomanda frezarea
imbracamintii existente pe 4cm grosime , realizarea unor lucrari de reparatii locale a zonelor ce prezinta degradari de
tip faiantari , burdisiri pe toata grosimea complexului rutier si asternerea unui strat de uzura din beton asfaltic cu fibre
MAS16 uzura 50/70 de 6 cm grosime. Pentru prefuarea denivelarilor se va utiliza MAS16 uzura 50/70 care se va turna
odata cu stralut de uzura daca cele doua straturi impreuna nu depasesc 10cm grosime .Daca stratul de prefuare
denvelari depaseste 4cm grosime se va utiliza binder de cirblura BA22,4 leg 50/70 (BAD22 4)

Solutia 2 - Daca traficul estimat pentru perioada de perspectiva depaseste 0,5mos: se recomanda frezarea
imbracamintii existente pe 4cm grosime , realizarea unor lucrari de reparalii locale a zonelor ce prezinta degradari de
fip faiantari , burdisiri pe toata grosimea complexului rutier si asternerea si aslernerea a doua straturi de mixturi asfaltice
, un sirat de binder de cirblura BA22,4 leg 50/70 (BAD22,4) de 6cm grosime si un strat de uzura din beton asfaltic cu
fibre MAS16 uzura 50/70 de 4 cm grosime.

Pentru strada Regele Carol se recomanda doua solutii de interventie in functie de traficul estimat pentru peripada de
perspectiva, astfel:

Solutia 1 - Daca traficul estimat pentru pericada de perspectiva nu depaseste 0,5 mos: se recomanda frezarea
imbracamintii existente pe 12cm grosime , completarea structurii cu un strat de 12cm piatra sparta inlocuirea fundatiei
din materiale granulare local doar pe zonele ce prezinta degradari de tip faiantari , burdisiri si astemerea a doua siraturi
de mixturi asfaltice , un strat de binder de cirblura BA22,4 leg 50/70 (BAD22 4) de 6cm grosime si un strat de uzura din
beton asfaltic cu fibre MAS16 uzura 50/70 de 4 cm grosime.

Solutia 2 - Daca traficul estimat peniru periocada de perspectiva depaseste 0,5mos: se recomanda realiarea une
structurii rutire noi alcatuite din strat de forma din 7¢m nisip strat de balast de 40cm grosime strat de piatra sparta de
20cm si asternerea a doua straturi de mixturi asfaltice , un strat de binder de cirbiura BA22,4 leg 50/70 (BAD22 4) de
6cm grosime si un strat de vzura din beton asfallic cu fibre MAS16 uzura 50/70 de 4 cm grosime.

PASAJ SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 - SOSEAUA GAESTI

Din analiza elementelor prezentale !a capitolele precedente si avand in vedere starea actuala a pasajului se impune
interventia pentru aducerea structurii la starea de viabilitate necesara sigurantei traficutui. Lucrarile necesare ¢e se
impun in aceasta situatie sunt analizate in cadrul a doua solutii tehnice:

Solutia 1 — Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de carbon;

Solutia 2 - Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se prin camasuire cu beton.
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In ambete solulii, lucrarile se vor realiza sub circulatie rutiera pe doua benzi, cu devierea acesteia pe jumalate din pasaj,
cu restiictii de viteza si inchiderea circulatiei pe pericada scurte de timp.

Pentru a se limita socurile recomandam frezarea partii carosabile la jumalatea pe care se circula in prima etapa si
aplicarea unui covor asfallic nou.

Afat circulatia rutiera cat si circulatia feroviara se va desfasura cu restrictii pe toata perioada lucrarilor la pasaj.
Lugrarite din zona cailor ferate se vor realiza in inchideri ale circutatiei feroviare, cel putin pe deschiderile in care se
lucreaza si la finille adiacente pilelor din zona liniilor de cale ferata.

Descrierea lucrarilor necesare in Solufia 1

Calea podului

. Lucrarile la calea pasajului se vor realiza cu devierea circulatiei rutiere pe 2 benzi, montarea unui parapel provizoriu

si semnalizarea acestei masuri;

+  Desfacerea cai pe pod prin frezare, demontarea dispozilivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie, a gurilor de
scurgere, a bordurilor, a trotuarelor si a parapetilor de siguranta si pietonali;

+ Montarea parapetului melalic nou, acesta va fi realizat din profile deschise;

+  Montarea hidroizotatiei, inclusiv suportul si protectia acesteia,

+  Prevederea unor noi guri de scurgere ce vor fi prevazute cu tuburi prelungitoare;

. Refacerea trotuarelor (borduri, grinda din beton armal pentru sustinerea parapetului de siguranta, umplutura, asfalt
turnat);

«  Realizarea caii pe pasaj:

- Belon asfaltic tip BAP - dem,

- Beton asfaltic tip MAS - 4cm.

«  Montarea dispozitivelor etanse pentru acoperirea rosturilor de dilatatie la pile si culei; Acestea vor avea
caracteristicile in conformitate cu tipul de structura;

+  Montarea parapetelor de siguranta tip H4B;

«  Marcajul caii pe pasaj.

Suprastructura

+  Curatarea luturor elementelor suprastructurii cu peria mecanica,

»  Injectarea fisurilor, conform normelor C149 - 87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de remediere a
defectelor pentru elementele de beton si beton armat”,

. Repararea cu mortare speciale a zonelor degradate ale suprastructurii (grinzi, antretoaze, placa monglita dintre
grinzi, consola trotuarutui, grinda parapetului); Daca se conslata ca este necesar se poate opta peniru rebelonarea
anumilor zone: Se va acorda o atenlie deosebita zonelor din preajma rosturilor de dilatatie si gurilor de scurgere, grav
afectate de infillratii.

+  Protejarea inlradosului suprastruclurii cu vopsele speciale de protectie a betonului. Prin aceasta masura se
urmareste si obtinerea unui aspecl unitar, placut, al suprastructurii podului;

Infrastructura

+  Degajarea elevatiilor pilelor si culeelor pana la nivelul rostului elevatie ~ fundatie; Apreciem ca penlru degajarea
elevatiilor pilelor din zona liniilor ferate nu sunt necesare poduri provizorii, circulatia trenurilor facandu-se cu devierea pe
alte lini.

+  Curalarea cu peria mecanica a elevatiilor pilelor, figle si stalpi circulari, pana la rostul elevatie - fundatie; Se va
indeparta toala tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

«  Curatarea prin sablare a ammaturilor dezvelite si ruginite,

+  Completarea sau inlocuirea armaturilor degradate;

» Injectarea fisurilor la elevalii pile conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedegle de
remediere a defectelor pentru elementele de beton si beton armat”;

«  Consolidarea pilelor, rigle si stalpi prin aplicarea de fibre de carbon;

+  Prevederea dispozitivelor antiseismice la pile;

. Prevederea unor ziduri de protectie impotriva lovirii elevatiilor, 1a pilele adiacente caii ferate; In urma ablinerii
avizului CF, la proiectare se va tine cont de prevederile acestuia.

«  Curalarea cu peria mecanica a elevatiilor culeelor, pana la rostul elevatie - fundatie, Se va indeparia toata tencuiala
cat si zonele cu beton friabil, pana la betonuw! bun;

«  Curalarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

- Injeclarea fisurilor 1a elevatii culei conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de
remediere a defectelor pentru elementele de beton si beton armat”,

+  Reparalii cu morlare speciale a zonelor cu degradari;

' Prevederea dispozitivelor antiseismice la culei;

«  Inlocuirea aparatelor de reazein la pile si culei cu unele noi din neopren avand caracteristicile necesare acestui tip
de suprastructura, cu pastrarea schemei statice actuale; Se poate opta pentru continuizarea suprastructurii pe mai mulle
deschideri la nivelul placii, pentru reducerea numarului de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie. Aceasta
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masura trebuie sustinuta de calcule, avand in vedere modificarea schemei statice initiale a pasajului.
+  Protejarea elevatiilor infrastructurilor, pile si culei, cu vopsele speciale de protectie a betonului. Prin aceasta
masura se urmareste si oblinerea unui aspect unitar, placut, al infrastructurilor podului;

Racordari cu terasamentele si rampe de acces
«  Desfacerea trotuarelor, bordurilor si a parapetilor de siguranta si pietonali pe rampe;
v Curatarea tu peria mecanica a elevatiilor-ziduritor-de sprijin-pana la fostul-elevatie - fundatie;-Se va indeparta
toata tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;
o

- Injectarea fisurilor la elevatii ziduri de sprijin conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele
de remediere a defectelor pentru elementele de beton si beton armat”;

+  Reparatii cu mortare speciale a zonelor cu degradari;

+  Refacerea hidroizolatiei si drenurilor din spatele culeelor si zidurilor de sprijin ale rampelor;

«  Prevederea de placi de racordare la ambele culee;

«  Prolejarea elevatiilor zidurilor de sprijin, cu vopsele speciale de protectie a betonului, pe fata vazuta. Prin aceasta
masura se urmareste si obtinerea unui aspect unitar, placut, al acestora;

» Montarea parapetului metalic nou pe rampe, acesta va fi realizat din profile deschise, similar cu cel montat pe zona
pasajului;

. Refacerea trotuareor (borduri, umplutura, asfalt turnal) in aceeasi solutie ca si pe zona pasajului;

. Montarea parapetelor de siguranta tip H4B, similar cu cel montat pe zona pasajului;

+ Infunclie de asigurarea capacitatii portante a terasamentelor rampelor se poate opta pentru frezarea si inlocuirea
imbracamintii asfaltice pe zona rampelor sau infocuirea completa a structurii rutiere; Avand in vedere ca pentru refacerea
drenurilor din spatele zidurilor de sprijin sunt necesare sapaturi ce afecteaza o mare parte din siructura rutiera pe rampe
se recomanda inlocuirea completa a sistemului rutier pe rampele pasajului.

»  Marcajul caii la rampele de acces ale podului;

«  Montarea indicatoarelor rutiere;

. Montarea de indicaloare si portale de limitare a gabaritului pe sub pasaj la 3.50m, in deschiderea peste strada
industriei.

Scari de acces

+  Refacerea protectiei anticorozive la scara metalica,

»  Reparatii cu mortare speciale ale betoanelor si injectarea eventualelor fisuri la scarile din beton;

. Protejarea betoanelor cu vopsele speciale de proteciie. Prin aceasta masura se urmareste si oblinerea unui aspecl
unitar, placut, al acestora;

. Refacerea protectiei anticorozive si complelarea elementelor lipsa ale parapetului de protectie la scarile de beton;
+  Prevederea finisajelor la treptele si podestele scarilor din beton;

Descrierea lucrarilor necesare in Solutia 2

Lucrarile in Solutia 2 sunt similare cu cele descrise in Solutia 1 cu precizarea ca pentru consolidarea pilelor se va folosi
solutia clasica de camasuire cu beton armat.

Toale lucrarile, la pasaj si rampele de acces, in oricare din cele doua solutii, se vor realiza sub circulatie, cu restrictii de
viteza si inchiderea circulatiei pe perioade scurte de timp.

Se va acorda o alentie deosebita ridicarii tablieruiui pentru inlocuirea aparatelor de reazem. Aceasla se va face cu un
sistem de prese asislal electronic si sub 0 permanenta monitorizare.

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE |IALOMITA - ILFOV

Din analiza elementelor prezentate la capitolele precedente si avand in vedere starea acluala a podului se impune
interventia pentru aducerea siructurii la starea de viabilitate necesara sigurantet traficului. Lucrarile necesare ce se
impun in aceasta situatie sunt analizate in doua solutii tehnice:

SOLUTIA 1 - Inlocuirea podului existent cu un pod nou cu suprastructura realizata din grinzi prefabricate

Podul nou va avea dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare.
Solutia va fi corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectala a drumului pe zona podului sa asigure inaftimea
impusa rezultata in urma calculului hidraulic,
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Podul va avea latime corespunzaloare pentru o parte carosabila de 7.80 m pentru ambele sensuri de circulatie si trotuare
cu latime utila de 1.00 m fiecare; Suprastructura podului va fi realizata din grinzi prefabricate, avand inaltime de 0.52m,
lungime de 8.00m si lumina de 6.00m. Grinzile prefabricate vor fi prevazute la partea superioara cu placa de beton armat
monolit C35/45, avand grosimea de minim 15 cm;

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din belon armat. Culeele au elevatiile alcatuite din beton

armal si sunt prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect

prin intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de minim 10.00m. Acestea se incastreaza
——directinriglete dinbeton armat-pentru-rezemarea-suprastructurii.

Calea pe pod si pe troluarele denivelale se va realiza cu straturi asfaltice in conformitate cu normalivele in vigoare,

INCIUSIV STratul de proteclie al acesiera; Podul nou va I echipat cu bordur Normale, parapeti girectionair ip M8, parapetr—————————
pietonali si dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie;

Racordarile cu terasamentele:

e Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.

= Podul nou va fi prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de piatra sparta, grinzi de rezemare;

»  Lungimea placilor de racordare va fi de 3.00m conform “Instructiunilor tehnice pentru proiectarea, executia si
intretinerea terasamentelor si a caii in zona pod ~ rampa de acces”, indicativ AND 515 - 93;

¢ Racordarea podului cu terasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;

«  Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; o scara pe fiecare mal in amonte si aval;

Refacerea pereurilor din zona podului;

Degajarea albiei de vegetatie, gunoaie, decolmatarea acesteia amonte si aval de pod; Se va realiza pereerea albiei
paraului pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta, pe doua lungimi in amonte si o
lungime in aval de acesta.

Realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe.

SOLUTIA 2 — Inlocuirea podului existent cu un pod nou lip cadru

Podul nou va avea dimensiunile necesare tranzitarii debilului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare.
Solutia va fi corelala cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa asigure inallimea
impusa rezultata in urma calculului hidraulic,

Podul va avea latime corespunzatoare pentru o parte carosabila de 7.80 m pentru ambele sensuri de circulatie si trotuare
cu latime utila de 1.00 m fiecare; Suprastructura podului va fi realizata dintr-o dala, avand inaitime de 0.50m si lumina
de 6.00m.

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din beton armat. Culeele vor avea elevatiile alcatuile din
beton armat, prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect
prin intermediut coloanelor forate din belon armal d=1.08m, avand o lungime de minim 10.00m. Acestea se incastreaza
directin cadrul din beton armat.

Calea pe pod si pe trotuarele denivelate se va realiza cu straturi asfaltice in conformitate cu normativele in vigoare,
inclusiv stratul de protectie al acesteia; Podul nou va fi echipat cu borduri normale, parapeti direclionali tip H4B si parapeti
pietonali;

Racordarile cu terasamentele:
¢ Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.
»  Podul nou va fi prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de piatra sparta, grinzi de rezemare;

Lungimea placilor de racordare se va stabili conform “Instructiunilor tehnice penlru proiectarea, execulia si
intretinerea terasamentelor si a caii in zona pod — rampa de acces’, indicativ AND 515 - 93,

«  Racordarea podului cu terasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;
«  Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; o scara pe fiecare mal in amonte si aval,

Refacerea pereurilor din zona podului;

Degajarea albiei de vegelaltie, gunoaie, decolmatarea acesteia amonte si aval de pod; Se va realiza pereerea albiei
canaluiui pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta, pe doua lungimi in amonte sio
lungime in aval de acesta.
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Realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe.

Solutiile tehnice si masurile propuse de catre expertul tehnic si, dupa caz, auditorul energetic spre a fi dezvoltate
in cadrul documentatiei de avizare a lucrarilor de interventji;

Pentru toate strazile, expertul a propus Solutia 2, cand traficul estimat pentru perioada de perspectiva depaseste
0,5mos.

Pentru pasajul superior peste calea ferata pe DN 72 - SOSEAUA GAESTI expertul tehnic recomanda Solutia 1 - “Lucrari
de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de carbon’, avand in vedere ca solulile compozite

pe baza de fibrd de carbon sunt mult mai eficiente si elegante comparaliv cu cele clasice, atat din punct de vedere
estetic, al costurilor, dar si in ceea ce privegte manopera.

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV

Analizand cele 2 solutii din prezenta expertiza tehnica, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 2 -
Inlocuirea podului existent cu un pod nou tip cadru, realizat in conformitate cu normele europene, insa beneficiarul poate
opta pentru realizarea oricareia dintre cele 2 solutii.

Lucrarile propuse in cele doua solutii aduc podul la parametrii corespunzalori de functionare, dimensionat fa normele in
vigoare, asigura circulatia in conditii de siguranta si vor asigura o durata de exploatare a podului de 100 de ani cu
conditia realizarii lucrarilor de intretinere conform normelor in vigoare.

In oricare din cele doua solutii, se va avea in vedere protejarea conductei existente in imediata apropiere a podului.

Recomandarea intervenfiilor necesare pentru asigurarea functiondrii conform cerinfelor si conform exigentelor de
calitate

Prin proiect se va urmari realizarea unor declivitati in profil longitudinal si transversal care sa asigure scurgerea si
evacuarea rapida a apelor pluviale la gaigarele existente si la cele noi, dupa caz.

In profil transversal, sirazile vor avea o parte carosabila alcatuita din doua benzi de circulatie, corespunzatoare strazilor
de categorie [1], sau cu 4 benzi de circulatie, corespunzaloare strazilor de categorie Il, cu latimea unei benzi de circulatie
de min 3,5m, cu pante de 2,5%, incadrata de borduri noi 20x25cm  si de trotuare.

Ca masura obligatorie trebuie creat un sistem de colectare si evacuare a apelor pluviale functional prin sistemul de
canalizare pluvial existent care se va suplimenta, dupa caz, odata cu sistematizarea spatiilor din ampriza strazilor.

Statile de autobuz se vor amenaja in afara carosabilului, in spatii special amenajate, in alveole proprii si cu siructura
rutiera avand aceeasi alcatuire ca si carosabilul sau ca solutie aitemativa, cu fundatie din balast de 40 cm grosime si
imbracaminte din beton de ciment rutier BCR4,5 de 20 ¢m grosime. Acolo unde se pot realiza benzi dedicate
transportului public urban nu este necesar realizarea statiilor de autobuz in alveole. Separarea benzilor dedicale
transportului public urban de calatori , de celelalte benzi de circulatie se va face cu separatoare de sens si se vor
marca corespunzator . Acolo unde nu se pot realiza benzi dedicate transportului public urban - este necesar realizarea
statiilor de autobuz in alveole,

In profil transversal platformele de garare vor avea o latime de min 3m ,iar trotuarele care se vor amplasa in spatele
platformei de garare si vor avea o latime de min 1,0 m si o panta transversala de 2.0% spre santuri sau zona verde,
asigurand astfel evacuarea apelor pluviale .

Solutia de alcatuire a lrotuarelor si a aleilor pietonale noi poate consta in realizarea unui strat de fundatie din balast de
minim 10cm grosime, asternerea unui strai de balast stabilizat cu ciment sau beton de ciment C8/10 de 10cm grosime
si asternerea pavelelor din beton de ciment autoblocante de 6m sau a unui strat din beton asfaltic de uzura BAB rul50/70
(BA8) de 4cm grosime .
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Trotuarele se vor incadra cu borduri 20x25 cm spre platformele de garare si cu borduri 10x15¢m pe fundatie din beton
C16/20, spre limitele de proprietate.

Strazile se vor semnaliza conform noii configuralii cu indicatoare amplasate asfel incat sa asigure vizibilitatea si cu
marcaje care sa reglementeze circulatia tuturor participantilor la trafic.

Spatiile destinale parcarii autovehiculelor se vor amenaja in afara carosabilului in spatii special amenajate separate de
carosabil si semnalizate corespunzator si cu structura rutiera alcatuita cu aceeasi slructura ca in carosabil si cu
dimensiunile unui loc de parcare de min 2,5x5m.

Prin proiect se vor prevede lucrari de aducere la cota a caminelor , capacelor utilitatilor din amplasament. Bordurile de
separatie a carosahilului de spatiu verde sau de trotuar se vor inlocuii cu borduri noi 20x25¢m la o cota_cu min 10cm

peste cota din carosabil .
Spatille verzi se vor amenaja si incadra cu borduri astfel incal pamantul sa nu ajunga pe suprafata de rulare.

PASAJUL SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 — SOSEAUA GAESTI

Cele mai importante concluzii ce se retin asupra pasajului de pe DN72, km 26+825, sunt urmatoarele:

e  Administratorul drumului nu detine documentatia tehnica in baza careia s-a executat pasajul si nici cea a
interventiilor ulterioare asupra acestuia; Expertul tehnic a dispus de dispozitia generala a pasajului in soluiia proiectata
initial cu doua benzi de circulatie si date tehnice ale lucrarilor de arta pe drumurite nationale realizate pana in anul 1993,
»  Din datele de care dispunem si informatiile culese reiese ca pasajul a fost realizat in anul 1973, la clasa E de
incarcare (A30, V80), torcretarea infrastructurilor realizandu-se incepand cu anul 2005 in mai multe etape;

o  Lucrarile propuse in oricare din cele doua solutii mentin podul la parametrii normali de exploalare corespunzatori
clasei E de incarcare (A30: V80) si vor prelungi durata de exploatare a pasajului cu minim 35 de ani, cu conditia realizarii
lucrarilor de intretinere conform normelor in vigoare, in condiii de calitate corespunzatoare,

« In conformitale cu , Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta” (H.G. 261/08.06.1994) pasajul se
incadreaza in clasa de importanta B — LUCRARI DE IMPORTANTA DEOSEBITA;

e In zona pasajului drumul se incadreaza in Clasa tehnica Ii;

¢  Conform ,Instructiunilor pentru stabilirea starii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522 — 2002, podul se incadreaza
in clasa starii tehnice IV - STARE TEHNICA NESATISFACATOARE;

¢  Pentru aducerea lucrarii la starea tehnica corespunzatoare sigurantei traficului sunt necesare lucrarite ce au fost
prezentale in capitolul 4. Expertul tehnic recomanda Solutia 1 - “Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor
realizandu-se cu fibra de carbon”, avand in vedere ca solutile compozile pe baza de fibra de carbon sunt mult mai
eficiente si elegante comparaliv cu cele clasice, atét din punct de vedere estetic, al costurilor, dar si in ceea ce privegte
manopera.

o Proiectul de reabilitare a pasajului va fi elaborat de o societate specializata in acest tip de lucrari,

»  Inmod obligatoriu proiectul va contine un program pentru urmarirea comportarii in timp;

o  Circulatia feroviara se va desfasura cu restrictii pe toata perioada lucrarilor la pasaj;

o Lucrarile la elementele pasajului din zona cailor ferate se vor reafiza numai in inchideri ale circulatiei feroviare, cel
putin pe deschiderile in care se lucreaza;

«  Executarea lucrarilor va fi asigurata de o societate specializata in lucrari de drumuri si poduri;

«  Pe perioada executarii lucrarilor, circulatia rutiera se va realiza pe jumatate de cale;

«  Semnalizarea ruliera se va face conform ,Normelor metodologice privind conditiile de inchidere a circulatiei si de
instituire a restrictiilor de circulatie, in vederea executarii de lucrari in zona drumului public sifsau pentru prolejarea
drumului”, aprobat cu ordinul comun al MTTC si Ml nr. 1112/411 din anul 2000;

«  Avand in vedere specificul inveslitiei se face precizarea ca pasajul poate fi utilizal pentru transportul public in
comun cu autobuze,

o  Expertiza si stabilirea starii tehnice sunt valabile 2 (doi) ani, in conditiile in care nu se produce un seism mai mare
de gradul 7 si nu vor aparea degradari cauzate de sitvatii exceptionale {viituri, accidente, incendil, transporturi grele sau
agabarifice, efc.)

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA ~ ILFOV
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Cele mai importante concluzii ce se retin asupra podului peste canalul de derivatie lalomita - Hfov, la Targoviste, sunt
urmatoarele:

¢ Administratorul drumului nu detine documentatia tehnica in baza careia s-a executat podul si nici cea a interventiilor
ulterioare asupra acestuia;

«  Conform ,Regulamentului privind stabilirea categoriei de importanta a constructiilor” (HG 291/08.06.1994), podul
se incadreaza in categoria C - CONSTRUCTIl DE IMPORTANTA NORMALA;

———————Administratorutdrumutui-nurcunoaste-anul-constructier podului, insa-am-aproximat-ca-fiind-anul-1975;

«  Drumui este incadral in clasa tehnica V,

% Conform NsTuclumIor pentru S@biirea Start tennice a unutpod | imdicativ AND522=2002 podutsemeadeaza
in clasa starii tehnice V - STARE TEHNICA CE NU ASIGURA CONDITIILE MINIME PENTRU SIGURANTA
CIRCULATIE!;
¢  Pentru aducerea podului la starea lehnica corespunzatoare sigurantei traficului sunt necesare lucrarile ce au fost
prezentate in capitolul anterior
s« Debitul canalului este controlat;

s  Recomandam adoptarea Solutiei 2;

e  Proiectul de reabilitare a podului va fi elaborat de o societate specializala in acest tip de fucrari;

»  inmod obligatoriu proiectul va contine un program pentru urmarirea comportarii in timp;

«  Executarea lucrarilor la pod va fi asigurata de o socielate specializata in lucrari de drumuri si poduri;

«  Pe perioada executarii lucrarilor, circulalia rutiera se va desfasura pe podul nou execulat in amonte de podul
expertizat, care se inlocuieste. Podul este inclus in aceeasi investitie;

+  Pana la realizarea podului, se impun urmatoarele masuri: marcajul caii, semnalizarea podului, a inlersectiei si
montarea unor parapete mixte;

s Pe perioada realizarii lucrarilor, semnalizarea rutiera se va face conform ,Normelor metodologice privind conditiile
de inchidere a circulatiei si de instituire a restrictiilor de circulatie, in vederea executarii de fucrari in zona drumului public
sifsau pentru protejarea drumului®, aprobat cu ordinul comun al MTTC si Ml nr. 1112/411 din anul 2000,

o Expertiza si stabilirea starii tehnice sunt valabile 2 (doi) ani, in conditiile in care nu se produce un seism mai mare
de gradul 7 si nu vor aparea degradari cauzate de situatii exceptionale (viituri, accidente pe pod, incendii, transporturi
grele sau agabaritice, etc.).
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2.5 Obieciive preconizate a fi alinse prin realizarea investiliei publice

Prezentul proiect isi propune sa abordeze principalele teme descrise in studiile si strategiile existente oferind o platforma
fezabila si sustenabila pentru dezvoltarea Mabilitatii Urbane prin:

»  scaderea frecventei utilizarii autoturismelor personale

»  masuri de reducere a traficului auto in anumite zone aglomerate de traficul de tranzit

= ulilizarea transportului.publicnepoluant, de inalta calitate si eficienta

= cresterea atractivitatii transportului public si alternativ din punct de vedere economic si al timpilor de parcurs

N raducerea-amisilor doechivalent CO2

»  construirea/modernizarea stafiilor de transport public urban

= construire depou si statii de capat peniru transporiul public interurban nepoluant

Prezentul proiect isi propune sa abordeze principalele teme descrise in studiile si strategiile existente oferind o platforma
fezabila si sustenabila pentru dezvoltarea Mobilitatii Urbane prin:

scaderea frecventei utilizarii autoturismelor personale

masuri de reducere a traficului auto in anumite zone aglomerate de traficul de tranzit

utilizarea transportului public nepoluant, de inalta calitate si eficienta

cresterea alractivitatii transportului public si alternativ din punct de vedere economic si al timpitor de parcurs
reducerea emisiilor de echivalent CO2

construirea/modernizarea (prin inlocuirea constructiilor existente) statiilor de transport public urban

construire depou si statii de capat pentru transportut public interurban nepoluant

Realizarea obiectivului de investilii va avea impact deosebit de favorabil intrucat se vor realiza urmatoarele deziderate:

» Realizarea unui confort sporit pentru participardii la trafic ;

* Sporirea sigurantei circulatiei,

» Reducerea semnificativa a poluarii mediului prin reducerea noxelor si a zgomotului;

» Cregterea mobilitatii urbane a localitétii

Se considera ca prin realizarea fucrarilor prezentate mai sus, strazile vor fi aduse inlr-o stare care sa corespunda
cerintelor de calitate prevazute de Legea 10/1995 si anume rezistenta si stabilitatea la actiuni statice dinamice si

seismice, siguranta si exploatarea, sanatatea oamenilor, protectia si refacerea mediului.

WA SS NSNS
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3 IDENTIFICAREA, PROPUNEREA S| PREZENTAREA A MINIMUM DOUA SCENARII/OPTIUNI
TEHNICO-ECONOMICE PENTRU REALIZAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII

Scenariile tehnico-economice propuse spre analiza in prezenta documentatie

T Domeniu de interventie

SCENARIUL 1

SCENARIUL 2

A Depou (autobaza)

Construirea unei hale cu funcfiunea de

depou pe struclura de Tip cadre dinbefon
armat cu inchideri exterioare din zidarie

Construirea unei hale cu funcliunea de depou pe

STruciura de stalpi metalici, contravaniuint sl grnzi
metalice, fundatii izolate din beton armat

B | Statii de capat

Se va construi infrastructura aferenta
statiilor de capat - fara coperiina

Se va construi infrastructura aferenta stafilor de
capat - cu copertina

C | Statii imbarcare/debarcare
calatori transporiul public

Se modernizeaza staliile de autobuz, dar
utilizand statii clasice

Se modernizeaza statile de autobuz, ulitizand statii
inteligente, care  dispun  de  senzoristica,

local aulomatizare, camere de vederi, wifi, sporturi USB,
panouri informare
D | carosabil Se va repara sistemului rulier, inclusiv | Se va reabilita sistemului rutier, inclusiv trofuarele si
trotuarele si aliniamentele de spativ | aliniamentele de spatiu verde
verde Trotuarele se vor realiza din pavele si piatra naturala
Trotuarele se vor realiza din asfall
E | Poduri - reabilitare pasaj superior peste reabilitare pasaj superior peste Calea

Calea Ferata pe DN 72,
consolidarea pilelor realizandu-
se prin camasuire cu belon
- inlocuirea podului existent cu un pod
nou cu suprastruclura realizata din grinzi
prefabricate
- constructie pod nou acces
autobaza

Ferata pe DN 72, consolidarea pilelor
realizandu-se cu fibra de carbdn
inlocuirea podului existent cu un pod
nou fip cadru

- constructie pod nou acces autobaza
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PREZENTARE SCENARI TEHNICO-ECONOMICE

DEPOU (AUTOBAZA)

Scenariul 1 — Construirea unei hale cu functiunea de depou pe structura de tip cadre din beton armat cu inchideri
exterioare din zidarie
Scenariul 2 — Construirea_unei_hale cu functiunea de depou pe structura de slalpi metalici, contravantuiri si grinzi

metalice, fundatii izolate din beton armat;

8.

STATE O CAPE

Scenariul 1 — Se va construi infrastructura aferenta statilor de capat - fara copertina
Scenariul 2 -. Se va construi infrastructura aferenta statiilor de capat - cu copertina

STATH DE $42ARCARE/DEBARCARE CALATORE IIRANSPORT PUBLIC LOCA

SCENARIUL 1 - statie de autobuz clasica

Sistemul constructiv este compus din elemente prefabricate aluminiu, pretejate anticoroziv. Se vor asigura segmente
transportabile pe sosea. Se vor monta pe fundatii puncluale de belon armat si se vor reface finisajele in zonele de
intervenlie.

Finisajele exterioare sunt constiluite pentru a asigura rezistenta in timp si tratamment antivandalism. Finisajele exterioare
sunt minimate, acoperisul este format din placi din policarbonat mat de 10 mm. Peretii din spate sunt din sticla temperata
de 8 mm; peretii sunt decorafi cu forme dreptunghiutare de culoare galbena, statia esle prevazuta cu banca din lemn

SCENARIUL 2 - statie de autobuz “inteligenta” care dispune de senzoristica, automatizare, camere de vederi, wifi,
spoturi USB, panouri informare

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.

Se vor dispune elementele de structura pe travei de 6 m si in cazul celor reduse de doar 1,5 m.

Finisajele exterioare sunt constituite pentru a asigura rezistenta in timp si tratamment antivandalism.

Strucura metalica va fi acoperita cu panouri tip Alucobond 4 mm- 0,5 mm aluminiu, avand o substructura metaiica
sustinere bond si sticla {profile cornier 40X40X3mm si 30X30X3mm). Geamurile vor fi duplex securizale si asigurate
mecanic.

Copertinele e vor monta in sistem spider glass in puncte cu fiecare panou asigural in patru puncte. Vor i 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 incarcarilor mecanice de tip EPDM care sa asigure proectia
impolriva spargerii la tensiuni de montare. Avand in vedere conditiile generale de amplasare, destinatia si inalfimea
constructiei, precum gi prevederile normativelor in vigoare, s-a adoptat pentru supant, o structura de rezistenta, cu
tabla groasa sudata.

Accesul in stalie se face la cota trotuarului. Se vor utiliza pardoseli antiderapanie si finisaje lise si fara coltun
contondente. Se va asigura un iluminat corespunzator.

Instalatia electrica este proiectatd astfel incat sa se evite pericolul de electrocutare, conform prevederilor normativului |
702.m

Instalatiile utilitare sunt proiectate conform regiementarilor tehnice specifice si nu afecteaza circulatia fibera a
utilizatorilor.

In principal sunt asigurate:
> Finisajele sunt antiderapante si previn riscul de alunecare;
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D

Iuminatul corespunzator,
»  Masuri impotriva efractiei - nu esta cazul,se vor folosi materiale si sisteme antivandalism.

CAROSABI

Scenariul 1: Se va repara sistemului rutier, inclusiv trotuarele si aliniamentele de spatiu verde

Scenariul 2: Se va reabilita sistemului rutier, inclusiv Trofuarele i aliniamentale de spatio verde

PONUR

Scenariul 1

Peniru pasajul superior peste calea ferata pe DN 72 - Soseaua Gaesli se va respecta Solulia 2 din expertiza tehnica,
respectiv consolidarea pilelor se va folosi solutia clasica de camasuire cu beton armat.

Pentru CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV se va respecta Solutia 1 din expertiza tehnica poduri, respectiv
inlocuirea podului existent cu un pod nou cu suprastructura realizata din grinzi prefabricate

Constructie pod nou acces aulobaza care va deservi tot aulobaza publica din Targoviste, in amonte de podul existent

Scenariul 2:

Pentru pasajul superior peste calea ferata pe DN 72 - Soseaua Gaesti se va respecta Solutia 1 din expertiza tehnica,
respectiv consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de carbon.

Pentru CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV se va respecta Solutia 2 din expertiza tehnica poduri, respeciv
infocuirea podului existent cu un pod nou tip cadru

Constructie pod nou acces autobaza care va deservi tot autobaza publica din Targoviste, in amonte de podul existent

Pentru fiecare scenariufopfiune tehnico-economic(a) se vor prezenta:

3.1 Particularitati ale amplasamentului:

Descrierea amplasamentului (localizare - intravilanfextravilan, suprafata terenului, dimensiuni in plan, regim juridic -
natura proprietdfi sau titlul de proprietate, servitufi drept de preempfiune, zona de utilitate publica,
informalii/obligatii/constrangeri extrase din documentafiile de urbanism, dupa caz),

1. Depou, Calea lalomitei, Nr. 5 - Zona studiata pentru amenajarea depoului, situata in Municipiului
Targoviste, strada Calea lalomitei, nr. 5, cvartal 145, parcela 5, este delimitata de albia raului lalomita spre nord,
nord-est si continua pe partea nord-eslica a Caii lalomita pe o adancime de aproximativ 80 m, paralel cu
canalul hidrotehnic ce debuseaza din rau. Terenul de forma dreptunghiulara se desfasoara pe o suprafata de
21.256 mp de-a lungul Caii lalomilei si apartine domeniului public Municipiutui Targoviste. In vederea realizarii
proiectului, actualul amplasament a fost dezmembrat in 2 loturi, prin alocarea unei suprafete de 16.883 mp
teren pentru incinta Depou si Statie de capat Depou, potrivit extras de Carte Funciara nr. 83872. Suprafata
de teren necesara pentru consfruire Depou este de aproximativ 13.100 mp.

2. Stalie de capat Depou - Calea lalomitei Nr. 5 - Zona studiata pentru amenajare static capat depou, situata
in Municipiului Targoviste, strada Calea lalomitei, nr. 5, este situata adiacent Depoului si va ocupa aprox. 3.050
mp. Terenul apartine domeniului public al Municipiului Targoviste potrivit extras de Carte Funciara nr. 83872.

3. Statie de capat Garaj AITT - Bulevardul Unirii, nr. 6 A - Terenul pe care urmeaza sa se amenajeze statia de
capat de la Garaul AITT se afla in proprietatea UAT Municipiul Targoviste si are o suprafata de 1.492 mp
conform Incheiere nr. 52127/17.07.2017, extras de Carte Funciara nr83726/2017. Terenul propus pentru
amenajare esle situal in partea de vesta orasului, relativ periferic fata de centru. Amenajarea statiei se va
face inzona carosabila adiacenta aclualului sediu AITT. Accesul se face din Bulevardul Unirii, folosind
sensul actual de circulatie conformat precum o alveola fa drumut principal.

4. Statie de capat COS - Amplasamentul se afla in parlea de sud a Municipiului Targovisle, in zona
industriala, in apropierea Combinatuiui de Oteluri Speciale Poarta 3, pe Drumul National 72 {Soseaua
Gaesti). Accesul se va face folosind un drum de servitute ce intersecteaza Soseaua Gaesli. In vederea
realizarii proiectului, actualul amplasament, proprietatea UAT Municipiul Targoviste, a fost dezmembrat in
2 loturi, prin alocarea uneisuprafete de 5.000 mp teren pentru Stalie de capal, polrivit extras de Carte
Funciara nr. 83778. Terenul se afia in extravilanul Municipiului Targoviste.
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5. Statii de imbarcare-debarcare calatori - Constructia propusa va fi o constructie modulara pentru adaptarea
aceleasi solutii in diferitele situatii de pe teren. Se va asigura o suprafata de cel putin 6 mp pentu
amplasarea acesteia. Vor fi prevazute cel putin 3 locuri de stat jos si se vor realiza astfel incal sa permita
accesul cat mai usor al calatorilor in spaiul de sub copertina acestuia. in fiecare dintre stalile de calatori nou
construite si amplasate in puncte de interes ale municipiului se va asigura posibilitatea gararii a minim 2
biciclete.

6. Modernizarea si reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul public in
Municipiul Targoviste - Lucrarile prevazute sunt amplasate_in_Municipiul Targoviste si are in_vedere
modernizarea si reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul public in Municipiul
Targoviste, respectiv:

+ Bd. Regele Carol

+ Str. Lt Stancu

+ Str. Bd. Mircea cel Batran

+ Str. Garii

* Pasaj peste CF pe DN72

Se propune modernizarea si reabilitarea a circa 4,0 km de covor asfaltic pe strazile si bulevaredele pe care se
desfasoara principalele ftrasee de transportin comun din interiorul municipiului.

Relatii cu zone invecinate, accesuri existente sifsau cai de acces posibile;

1. Depou, Calea lalomitei, Nr. 5 - Amplasamentul studiat este situat in partea de est-{sud-est) a Municipiului
Targoviste. Terenul de forma dreplunghiulara in plan, este alipit (pe latura lunga) arterei de rocada Calea
lalomitei. Conform planificarii de dezvoltare a Municipiului Targoviste, aceasta zona urmeaza sa se dezvolte cu
functiuni de locuire, comer, agrement si servicii publice. Odata cu constituirea arterei de rocada Caii lalomitei,
auaparut noi puncte de interes publice sau private: sediul Agentiei pentru Protectia Mediuiui Dambovita,
Garda de Mediu, Sistemul de Gospodarire a Apelor Dambovita, Complexul Turistic de Natatie, societali
comerciale private. Accesul pe amplasamentul propus se va face din Calea lalomitei, pe un podet carosabil
(propus) peste canalul hidrotehnic sus mentionat.

2. Statie de capat Depou - Calea lalomitei Nr. 5 - Calea de comunicare rutiera principala este Calea
lalomitei. Intr-o prima etapa, caracterul dominanl ai zonei a fost unul agricol, profitand de planeitatea
terenului, de calitatle sale productive si de prezenta lazului Morii care fumizeaza apa pentru irigatii.
Amplasamentul este alipit, pe latura nord-vestica, de terenul alocat Depoului, descris mai sus. Pe latura opusa,
terenul este orientat catre un drum de acces al fostului targ de animale siin plan secund - Baza de Agrement
,Crizantema", in prezent Complexul Turistic de Natatie. Accesulpe sit se face independent de cel al
Depouiui, folosind infrastructura existenta: podet carosabil.

3. Statie de capat Garaj AITT - Bulevardul Unirii, nr. 6 A - Terenul propus pentru amenajare este situat
Il partea de vest a orasului, relativ periferic fata de centru. In zona exista puncte de interes cu diferite functiuni:
Sala Polivalenta, Registrul Auto Roman, Hipermarket-uri, Universitatea Valahia, locuinte cu parler comercial.
Amenajarea statiei se va face in zona carosabila adiacenta actualului sediu AITT. Accesul se face din Bulevardul
Unirii, folosind sensul actual de circulatie conformat precum o alveola la drumul principal.

4, Statie de capat COS - Amplasamentul se afia in partea de sud a Municipiului Targoviste, in zona
industrial, in apropierea Combinatului de Oteluri Speciale Poarla 3, pe Drumul National 72 (Soseaua
Gaesti). In apropiere se afla o statie eleclrica de transformare de mare pulere. Accesul se va face folosind un
drum de servitule ce inlersecteaza Soseaua Gaesti.

5. Modernizarea si reabllitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul public in
Municipiul Targoviste

a. Modernizare Bd. Regele Carol | - de la intersectia cu Bd. Mircea c el Batran - pana la inlersectie cu Str.
Garii

b. Modemizare Strada Lt Stancu lon - de la Intersectia cu Str.Arsenalului - pana la intersectia cu Bd.
LC. Bratianu

¢. Modernizare Bd. Mircea cel Batran - de la Intersectia cu str. Colonel Ballaretu - pana la interseclie cu Bd
Calea Domneasca

d. Modernizare Strada Garii de la Intersectie cu Bd. Uniril

e Pasaj superior pesle calea ferata pe DN72 - Soseaua Gaest
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Orientari propuse fata de punctele cardinale si fatd de punctele de interes naturale sau consiruite;

Terenul pe care se va realiza autobaza si 0 statie de capat este situat in Calea lalomitei or. 5

Vecinatatile amplasamentului sunt urmétoarele:

La Sud - Vest — drum pubiic;

La Sud - Est — teren proprielate privata (necadastrat);

La Nord - Vest — teren proprietate privata (nr. cad. 83915);
La Nord - Est — teren proprietate privata (nr. cad. 83873);

Statia de capat din Bulevardul Unirii nr. 6a

Vecinatatile amplasamentului sunt urmatoarele:

La Sud - Vest -— teren proprietate privata (nr. cad. 72054);
La Sud - Est — drum public;

La Nord - Vest — teren proprielate privata (nr. cad. 72054),
La Nord - Est — drum public;

Stalia de capat din Soseaua Gaesti nr. f.n.
Vecinatatile amplasamentului sunt urmatoarele:

La Est — drum public;

La Sud — teren proprietate privata (necadastrat);
La Nord — drum privat (necadastral);

La Vest — teren proprietale privata (nr. cad. 71891);

Surse de poluare existente Tn zona;

Principala sursa de poluare in zona este reprezentala de poluarea atmosferica cu gaze cu efect de sera si emisii poluante

datorate fraficului rutier.

Date climatice si particularitafi de relief;

Climatic zona se caracterizeaza prin urmaloarele valori :
- temperatura medie anuald a aerului : 9,5°C,;

- ternperatura minima absolula : -28°C,;

- termperatura maxima absoluta : +40°C;

- precipitatii medii anuale : 700-800 mm;

- adancimea maxima de inghet h = 0.90 m - 1.00 m (STAS 6054/77);
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Terenul studiat se incadreaza la tipul climatic | stabilit pe baza indicelui de umiditate Thomthwaite 1m=20...0 m conform
STAS 1709/1-90. Pamanturile sunt foarte sensibile la inghel de tip P2 §i P5 iar gradul de asigurare {a patrunderea inghetului
are valoarea de 0.40-0.50. Pamanturile sunt sensibile la inghef in conditii hidrologice mediocre, iar pentru o valoare a
indicelui de inghe} de calcul 13/30med=463°C x zile au urmatoarele caracteristici conform STAS 1709/1-90 i STAS 1709/2-
90:

[ Material Tip pamant Adancime de inghet . Calitatea ca material
1 — . : : in pamant (cm}’ futur
| Argila si argila nisipoasa P5 74 4b - mediocra

existenta unor;
> refele edilitare in amplasament care ar necesita relocare/protejare, in masura in care pot fi identificate;

NU ESTE CAZUL

> Posibile interferenle cu monumente islorice/de arhiteclurd sau situri arheologice pe amplasament sau in zona
imediat invecinald; existenta conditionaritor specifice In cazul existentei unor zone protejate sau de protectie,

Nu este cazul.

» Terenuri care apartin unor institulii care fac parte din sistemul de aparare, ordine publica si siguranta nationala;

Nu este cazul, in zona ariei de impact a proiectului neexistand terenuri care apartin unor institutji care fac parte din sistemul
de aparare, ordine publica si sigurania nationala.

Caracleristici geofizice ale terenului din amplasament - extras din studiul geotehnic elaborat conform normativelor
in vigoare, cuprinzénd:
|1 date privind zonarea seismica;

Zonarea valorilor de varf ale acceleraliei ferenului pentru proiectare ag cu IMR = 225 ani i 20% probabilitate de
depasire in 50 de ani}.

Seismic zona se incadreaza gradului 81 (opt), cu o pericada de revenire la 50 de ani, conform STAS 11 100/93.

I8 = v

b

-/ ( ( .\'(

!

Figura 1 Zonarea seismica & tetitonufus Remaniei

date preliminare asupra naturii terenului de fundare. inclusiv presiunea conventionald si nivelul maxim al apelor
freatice;

Conform Legii nr.575/2001 privind ,Planul de amenajare a teritoriului - sectiunea V - zone de risc nalural’, teritoriul
municipiului Targoviste se incadreaza unuirisc seismic ridicat, lipsa fenomenelor de instabilitate i de degradare a terenului.
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In schimb poate fi afectat de precipitatii abundente de 150-200 mm/24 h, ceea ce determina baltirea apelor i chiar

inundarea locald datorita lipsei cailor de drenaj. De asemenea, se poale manifesta actiunea unor torenti din zonele de

versanli inconjurétori, cum este valea Sasului, valea Milioarei, lifovelul. Tn zona terasei joase pot apare inundalii locale ca

urmare a viiturilor mari pe Dambovita si lalomita

Lucrarile de cartare geologica nu pun in evidenta fenomene fizico geologice de instabilitate sau de degradare a ternului.

Apa subteran se situeaza in regiune la adancimea de 25,00 m.

Pentru determinarea volumului de lucrari de investigare a terenului se prelimina riscul geotehnic i categoria geotehnica
——conform-normativutui NP-074/2017 Anexa A. 1.1

- conditii de teren de fundare: terenuri bune - punctaj 2

btorandf3c3 P

- categoria constructiei: importantd redusa - punctaj 2
- vecinatali : fara risc - punctaj 1
- grad seismic - punctaj 3

Total punctaj - 9 ~ risc geotehnic redus - categoria geotehnica 1.
Functie de conditiile geologo-tehnice $i proceselor fizico — geologice din amplasamente §i imediata vecinalate se

reevalueaza riscul geotehnic conform normativului NP 074/2007 {tabel A3):

- conditii de teren — terenuri bunef/dificile — 2/6 puncte

- apa subterand - fard epuizmente — 1 punct

- clasificarea constructiei dupa categoria de importanta — redusa - 2 puncte

- vecinatati — fara riscuri - 1 punct

- acceleratia terenului - a(g)=0,30 - 3 puncte

Pentru 9/13 puncte, riscul geotehnic este de tip redus/moderat, iar categoria geotehnica este %%

dale geologice generale;

Studiuf intreprins in perimetrul municipiului Targoviste evidentiaza cé terenul este stabil, fara fenomene fizico - geologice
de instabilitate gravitationala sau de degradare.

Structura litologica a terenului este reprezentata de umplutun, argile si argile nisipoase plastic vartoase $i plastic tari in
suprafata §i pietrisuri cu nisip §i liant argilos, in adancime.

Apa subterana se situeaza la adancimea de 22-25.00 m.

Fundarea obiectivului se face direct in terenul natural i anume pe stratul de argile sau argile nisipoase, plastic vartoase i
plastic tari, incepand cu adéncimea h=-1,10 m. Exceplia o constituie situatia de la forajul F3, F.18 si F.19 unde umpluturile
ajung pané la adancimea de -5,50- 7,50 m i fundarea se va face pe o pernd de balast sau indirect pe piloti prefabricati
batuti sau piloti forat.

Funclie de conditiile geologo-tehnice amplasamentul se incadreaza unui risc geotehnic redus/moderat.

Pentru realizarea obiectivului se va fine seama de prevederite normativelor NP 112/2014 cu privire proiectarea fundatiilor
de suprafatad $i NP 126/2010 cu privire la fundarea pe terenuri cu fenomene de contractie-umflare in zona de variafie
sezoniera a umiditatii.

De aemenea se vor respecta prevederile normativelor GT 026/1997 cu privire la executia compactiaril terasementetor si
GT 067/2013 cu privire la controlul lucrarilor de compactare a pamanturilor cu granulatie mare.

date geotehnice obtinute din: planuri cu amplasamentul forajelor, fise complexe cu rezultatele determinarilor de
laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu recomandarile pentru fundare si consolidari, hari de zonare
geotehnici, arhive accesibile, dupa caz;

Pe baza determindrilor de laborator efectuale pe probe recoltate de la adancimi cuprinse intre 1,00 m si 10,00 m, rezulta
urmatoarele valori ale caracteristicilor fizico-mecanice ale rocilor argiloase din amplasament:

Argila

compozitia granulometrica :

- argila: 45,9-52,6%; praf: 29,1-30,3%; nisip 17,1-25,0%

- fractiunea 21 = 33,2-37,3%;

- umiditatea; W = 16,170-25,55%,

caracteristici de plasticitate :

- umiditatea limita de plasticitate Wp=12,53-26 47%
- umiditatea limita de curgere WiL= 37 87-63,39%
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- indice de plasticitate: Ip = 25,35-36,92%;
- indicele de consistenta lc= 0,77-1,05
- umflarea liberd UL= 96,67-100,00%

Argila nisipoasa

compozifia granulometrica ;

- argila: 46,9%; praf: 22,8%; nisip 30,3%
- fractiunea 21 = 35,7%;

- umiditatea: W = 14,67%;

caracteristici de plasticitate :

- umiditatea limita de plasticitate Wp=13,72%
- umiditatea limita de curgere WiL=29,28%

- indice de plasticitate: Ip = 15,56%,

- indicele de consistenta Ic= 0,94

- umflarea liberad UL= 96,67%

Nisip argilos cu pietrig

compozitia granulometrica :

- pietrig: 21,8-27,8%,; nisip: 47,0-56,8%,; praf: 6,0-7,3%; argila: 14,4-17,9%
- umiditatea; W = 15,52-20,27%

Pietris cu nisip argilos

compoziia granulometrica :

- pietrig: 39,8-48,2%; nisip: 15,6-28,7%; praf: 6,8-22,9%; argila: 16,3-21,7%
- umiditatea: W = 15,91-18,61%

Analizele de laborator indica pamanturi cu plasticitatea variind de la medie la foarte mare, plastic varioase si plastic tari.
Argilele prezint fenomene de contractie-umflare reduse-moderate in zona de variatie sezoniera de pana la 2,00 m, cazul
lil, conform, presiuni de umflare pu= 100-400 kPa, SR EN ISO 14688/1,2 — 2004, 2005 si STAS 1243/88, precum si
normativeiui NP 12672010,

incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecar de teren, inundatii) in conformitate cu reglementérile tehnice n
vigoare;

Conform normativului P100/2013, pentru calculul antiseismic al constructiilor, se vor lua in considerare urmatorii parametrii:
- zona seismica C

-pericada de colt Tc=0,7 s

- acceleralia terenului a(g) = 0,30 g

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

Principalul curs de apa este lalomita, care are un curs permanent cu debi variabil influentat de precipitatiile ce cad, mai
ales in cursul superior al bazinului hidrografic. Datorita faptului ca se afla fa contaclul deal-campie, raul are ¢ panta de
scurgere destul de accentuata (35%s), ceea ce-i permite o puternic actiune de eroziune §i fransport, depunerea consland
in elemente grosiere. Debitul mediu al lalomitei este de 9-13 m3/s cu fluctualii sezoniere in aprilie-mai, de la 20-25 m3/s in
timpul cregterii maxime, la 3-4 m3/s in perioada debitului minim. In perioadele cu precipilatii abundente, lalomita se revarsa
frecvent In lunca joasa si foarte rar patrunde in funca naltd. Din zona colinara inconjurdtoare se descarca céteva véi cu
regim torential, care alimenleazé acviferul freatic 5i determind miagtiniea apelor, datorita pantei slabe si existeniei unui
pachet argilos Tn suprafata. In prezent acest fenomen este atenuat prin executia unui canal de drenaj $i colectare a apelor
de versant pe limila estica a terasei infericare,

Apele subterane sunt cantonate Tn depozitele Cuaternarului, formand o mare hidrostructura, mai ales la vest de lalomita,
pe aria de dezvoltare a Campiei piemontane a Targovistei. La esl de lalomila apa subterana este cantonala la nivelul
aluviunilor grosiere din struciura terasei inferioare i joase. Acviferul freatic din terasa joasé se situeaza la micé adancime,
uneori ajungand ia zi, in pericadele cu precipitatii abundente.
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Pe stanga lalomitei, este intalnita la suprafata hidrostructura Pleistocenului superior, care se extinde pana la adancimi de
20 m in perimetrul localiti{ii Aninoasa, i 6-8 m in zona Aleea Ménastirea Dealu - Valea Voievozilor. In perioadele cu
precipitatii abundente acviferu! devine subpresiune, astfel incat este strabatut stratul de argild din suprafata §i nivelut apei
subterane ajunge la 2i. De aici, §i existenta unor zone mlastinoase din perimetrul localitatii Valea Voievozilor,
Hidrostructurile de adancime din interfluviul Dambovita - lalomita, respectiv Campia Targovistei, sunt cantonate la nivelul
stratelor de aluviuni grosiere ale Pleistocenutui inferior i superior. Datoritd faptului ¢ orizontul mamos este discontinuu,
fiind pe alocuri indepartat de eroziune, se poate vorbi de o hidrostructura unica, ce se extinde pana la adancimi de 120 m.
Nivelut-apelor-subterane se silueazé la adéancimi de 22 m i partea-nordicd-a-orasului gila 7-8 m In-partea-sudica.

Pe stanga lalomitei, in adancime, este interceptata hidrostructura Romanianului, in care apa subterana este cantonata in

. . . 41 cimi do 1522 m.

Alimentarea subteranului se face din pierderile apei de suprafatd, indeosebi a raului Dambovita §i secundar din infilirarea
directd a precipitatiilor pe la capetele de strat ce afloreaza la suprafata. Astfel este intrefinuta rezerva de apa subterana a
Pleistocenului inferior din Piemontul de Céndesti, a Pleistocenului superior din Campia Targovistei si Holocenului superior
din terasa joasd a Dambovitei.

Raut laiomita curge pe roca de baza pliocena si nu constituie o frontiera de alimentare a hidrostructurii pleistocen inferioare
si superioare.

Hidrostructura Romanianului fgi reface rezervele de apa subteran prin infiltrarea apelor de suprafata ale retelei hidrografice
secundare §i din infiltrarea precipitatiilor pe zonele de afloriment din structura deluroasa de la nord i nord-est.

32 Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural i tehnologic:

Conform temei de proiectare, s-a urmarit realizarea unei solufii arhitecturale menite sé ofere un nivel ridicat de calitate al
serviciilor si activitatilor prevazute a se desfasura in incintd. Pentru afingerea acestor obiective, s-a avut in vedere
asigurarea funcliunilor necesare ale cladirilor proiectate, precum si maximizarea utilizérii spatiitor exterioare destinate
circulatiilor, parcérilor si a spatiitor verzi. De asemenea, la obfinerea nivelutui de calitate dorit, s-au considerat utilizarea de
materiale de construclii si instalalii de calitate superioara si eficienta energetica sporita.

Volumetria constructiilor este cvasi-regulaid, find in general dictata de functiunile necesare pentru buna desfasurare a
activitatilor propuse.

Accesul pietonal si auto se realizeaza de pe latura sud-vest, din strada Calea lalomitei.

Se propune un ansamblu construit, constituit din 3 corpuri distincte de cladini, dupa cum urmeaza:
Corp C1- Depou garare §i Spatii administrative si de mentenanta

Corp C2- Casa poarta

Corp C1 - Descriere functionald

Accesul la nivelul parterului se face pe laturile de Nord-Est si Sud-Vest.

Functiuniile sunt distribuite in felul urmator:

Parter: Hala mentenant3, 2 ateliere, 2 depozite, vestiare+grupuri sanitare pe sexe (M/F), 1 coridor, Casa scarii, Spalatorie
autobuze, 2 Spalii tehnice ta spalatorie, 1 grup sanitar, 1 hol, 1 post comanda si control, 1 hal@ garare.

Etaj: Casa scérii, 6 birouri, 1 spatiu depozitare, grupuri sanitare pe sexe (M/F), 1 sala de cursuri si sedinte, 1 sala de mese,
1 coridor

Corp C2 - Descriere functionala

Accesul fa nivelui parterului in se face pe latura de Sud.
Functiuniile sunt distribuite in felul urmator:

Parter: 1 zona supraveghere, 1 vestiar+grup sanitar, 1 spatiu tehnic

Corp C3 - Descriere functionala

Accesul fa nivelul parterului n se face pe latura de Sud.

Functiuniile sunt distribuite in felul urmator:

Parier: 1 sala de asteptare, grupun sanitare pe sexe, 1 spafiu tehnic, 1 birou bilete, 1 hol+casa scarii; |a parter, de
asemenea, este proiectatd o copertina metalica cu rol de protectie impotriva fenomenelor meteo ale pasagerilor care sunt
in asteptare pe peroanele de imbarcare.

Etaj: 1 birou controlori, 1 birou administrativ, 1 spaliu depozitare, 1 coridor, grupuri sanitare pe sexe, hol+casa scari
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Swilii de capat

Conform temei de proiectare, s-a urmarit realizarea unei solufii arhitecturale menite sa ofere un nivel ridicat de calitate al
servicilor si activitalilor prevzute a se desfasura in incintd. Pentru alingerea acestor obiective, s-a avul in vedere
asigurarea functiunilor necesare ale cladirlor proiectate, precum si maximizarea utilizérii spatiilor exterioare destinate
circulatiilor, parcarilor si a spatiilor verzi. De asemenea, la obtinerea nivelului de calitate dorit, s-au considerat ulilizarea de
materiale de constructii §i instalatii de calitate superioara si eficienta energelica sporita.

Volumetria constructiilor este cvasi-regulatd, find in general dictaté de funcliunile necesare pentru buna desfasurare a

activitdfilor propuse.

Cladire statie de capat din Calea lalomitei nr. 5:

Descriere functionala

Accesut la nivelul parterului in se face pe latura de Sud.

Functiuniile sunt distribuite in felul urmator:

Parter: 1 sala de asteptare, grupuri sanitare pe sexe, 1 spatiu tehnic, 1 birou bilete, 1 hol+casa scarii;

Etaj: 1 birou controlori, 1 hirou administrativ, 1 spatiu depozitare, 1 coridor, grupuri sanitare pe sexe, hol+casa scarii

Cladire statie de capat din Bulevardul Unirii nr. 6a

Amplasamentul se situeaza intr-o zond urbanistica constituita, fiind preponderent ocupata de constructii destinate serviciilor
publice.

Descrierea functionala a incintei; Se propune amenajarea incintei astfel incat sa indeplineascé urmatoarele functiuni:

- delimitarea unei zone pentru autobuzele ce au capat de linie pe strada Bulevardul Unirii;

Accesul pietonal i auto se realizeaza de pe latura nord $i de est, din strada Bulevardul Unirii.

Se propune un ansamblu construit, constituit dintr-un corp de cladire, dupa cum urmeaza:

Corp C1 - Descriere functionald
Copertina metalica cu rol de protectie impotriva fenomenelor meteo ale pasagerilor care sunt in asteptare pe peroanele de
imbarcare.

Cladire statie de capat din Soseaua Gaesii nr. {.n.

Ampiasamentul se situeaza intr-o zona cu dezvoltare urbanistica incipienta.

Descrierea functionaltd: Se propune amenajarea incintei astfel incat s& indeplineasca urméatoarele functiuni:

- delimitarea unei zone pentru autobuzele ce au capat de linie pe strada $oseaua Gaesti;

- terminal de transport intermodal cu cursele interurbane, pentru a facilita transferul pasagerilor spre transportul public a
municipiului;

- amenajare spatiu de parcare de tip "park and ride”. Avantajul utilizérii acestei tehnologii este joncliunea la zonele periferice
in raport cu centrul orasului, deservite de infrastructuri de transport public de mare capacitate, in antiteza cu deplasarea
exclusiva cu autoturismul personal;

Accesul pietonal si auto se realizeaza de pe latura est, din strada Soseaua Gaesti.

Se propune un ansamblu construil, constituit din 3 corpuri distincte de cladiri, dupa cum urmeaza:

Corp C1- Cladire statie de capat

Descriere functionala

Accesul la nivelul parterului in se face pe latura de Nord si, respectiv, de Sud.

Functiuniile sunt distribuite in felul urmator:

Parter; 1 sala de asteptare, grupuri sanitare pe sexe, 1 spatiu tehnic, 1 birou bilete, 1 hol+casa scarii;

Etaj: 1 birou controlori, 1 birou administrativ, 1 spatiu depozitare, 1 coridor, grupuri sanitare pe sexe, hoi+casa scari

Pentru fiecare dintre constructiile siatiilor de capat a fost prevazut un corp C2, adica o copertind melalica cu rot de protectie
impotriva fenomenelor meteo ale pasagerilor care sunt in asteplare pe peroanele de imbarcare, care, in functie de Solutia
tehnico-economica aleasa la capitolul 5 din rpezenta documeniatie, va fi construit sau nu.

Se propun urmaloarele variante tehnice si constructive

SCENARIUL 1 - statie de autobuz clasica
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Sistemul constructiv este compus din efemente prefabricate aluminiu, 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.

Finisajele exterioare sunt constituite pentru a asigura rezistenta in timp si tratamment antivandalism. Finisajele exterioare
sunt minimale, acoperisul este format din placi din policarbonat mat de 10 mm. Peretii din spate sunt din sticla temperata
de 8 mm; perelii sunt decorati cu forme dreptunghiulare de culoare galbena; statia este prevazuta cu banca din lemn

Analizand muttitudinea de oferte existente pe piata, s-a ales o varianta tehnologica si constructiva simpla, clasica, dintr-o
structura din aluminiu, cu sectiuni dreptunghiulare sau patrate, galvanizate si vopsite prin pulverizare; acoperisul este format
din placi din policarbonat mat de 10 mm. Peretii din spate sunt din sticla temperata de 8 mm; peretii sunt decorati cu forme
dreplunghiulare de culoare galbena; statia este prevazuta cu banca din lemn.

Acesta statie autobuz are un design simplu, axal pe functionalitate. Este foarte important ca structura slatiei de fie deschisa,
pentru a nu oplura 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 si pe troluare care au o latime de maxim 1m, pentru ca permite trecerea libera a
pietonilor. Stafia de autobuz poate fi montata pe orice fel de suprafete plane calculate sa suporte greutatea specifica la
incarcare, cu fixare in suprafata dura.

Dimensiunea statiei este 4095mm x 1700 mm, avand o capacitaie de 26 de persoane.

Pentru informarea calatorilor care vor astepla in statie, statia va avea suplimentar urmatoarele dotari: panou publicitar cu 2
fete luminat cu LED, dimensiune 1200 x 1800 mm, panou informatii calatori, dimensiune 1260 x 700 mm.

Statia nu este iluminala, nu ofera facilitati de comunicare, acces la internet wifi, nu are bransament la reteaua de energie
electica, toate aceste facilitati trebuind sa fie montate/executate ulterior proiectului.

SCENARIUL 2 - statie de autobuz “inteligenta” care dispune de senzoristica, automatizare, camere de vederi, wifi, spoturi
USB, panouri informare

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.

Se vor dispune elementele de siructura pe travei de 6 m si in cazul celor reduse de doar 1,5 m.

Finisajele exterioare sunt conslituite pentru a asigura rezistenta in limp si traiamment antivandalism.
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Strucura metalica va fi acoperita cu panouri tip Alucobond 4 mm- 0,5 mm aluminiu, avand o substructura metalica sustinere
bond si sticla (profile comier 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 pairu puncte. Vor fi 6 panouri la
copertina de 120X100 cm iar fa zone de protectie vor 6 panouri 100X200 cm.
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. Avand in vedere conditile generale de amplasare, destinatia §i inaltimea constructiei,
precum si prevederile normativelor in vigoare, s-a adoptat pentru supantd, o structura de rezistentd, cu tabla groasa sudata.
Accesul in statie se face la cota frotuarului. Se vor utiliza pardoseli antiderapante si finisaje lise si fara colturi contondente.
— Seva asigura un fluminat corespunzator

Instalatia electrica este proiectata astfel incat sa se evite pericolul de electrocutare, conform prevederilor nomativului 1 7-
02.m
Instalatiile utititare sunt proiectate conform reglementarilor tehnice specifice $i nu afecteaza circulalia libera a utilizatorilor.

Tn principal sunt asigurate:
> Finisajele sunt antiderapante si previn riscul de alunecare;
» lluminatul corespunzator;

» Masuri impotriva efracliei - nu esta cazu!,se vor folosi materiale si sisteme antivandatism.
_‘.-;_ 4] ... b o i e

A doua varianta constructiva posibila este dezvoltarea unei stalii proprii, cu model personalizal, care irebuie confectionata
special. Aceasta statie de imbarcarefcoborare calatori este o statie speciala, de tip “smart station”, cu facilitati loT (intemet
of things), fiind un element constructiv avangardist in domeniul transportului public.

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

Acesla slatie autobuz are un design simplu, axat pe functionalitate, dar si pe considerente estetice. Este foarte importanl
ca structura statiei de fie deschisa, pentru a nu optura trecerea libera a fluxului de pieloni in statie, mai ales acolo unde
trotuarele sunt foarte inguste. O astfel de statie poate fi amplasata cu usurinia pe trotuarele exislente pe coridoarele
analizate, acolo unde latimea minima a trofuarului va fi de 1.5-1.6m, pentru ca permite trecerea libera a pietonilor. Statia de
aulobuz 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 structuri au o latime {adancime} de 80 cm, ceea ce va optura libera
trecere in cazul unui trotuar ingust.
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Dimensiunea statiei este: lungimea de 6 m, latimea de 1.5m (din care doar 80 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. Ampasarea fiecarei
stalii se va face in funclie de spatiul disponibuil si se va prevedea un mode! restrans care sa asigure marcarea oprirlor
mijloacelor de transport in comun.

Stalia 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 interacliv — amplasat la inaltimea de 1,30 m , accesibile

calatonlor cu rolul de acces la apllcatla informatica de mobilitate, unde caiatonl pot accesa informatii privind: rutele optime,
: : abilite de ufilizator, recomandari

pnvmd corelarea cu alte mijloace de transport, eventualltatea validarii calatonel sau a achizitiei de 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.

De asemena se va prevedea o banca integrata statiei de autobuz, din lemn iratat termic siingifug. Suportul metalic al statiei
va fi prevazut cu prize USB pentru incarcarea telefoanelor calatorilor care asteapta in statie. Va maifi prevezuta signalectica
cu marcarea linillor de transport, sigla operatorului de transport si sigla municipiului. Se vor prevedea panouri de sticla
pentru protectia ta vant si infemperii.

Copertinele vor fi din sticla securizata si vor avea integrate panouri solare si sisteme de stocare a energiei. lluminatul 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 utlifizatorului “panou informativ” si pentru siguranta.

Alte facilitati oferite: statia va detine un hotspot wifi pentru accesul la internet al calatarilor in impul 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
fuminoasa 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 aplicalia de mobilitate a Beneficiarului, instalata pe
un server in cadrul Centrului de Comanda si control, iar prelucrarea acestor date va putea oferi municipalitalii informatii
ulile, date si statistici privind datele de mediu, calatori, frecvente de utilizarea a transportului public, putand astfel personaliza
sau adapta serviciile publice oferite ceiatenilor si turistilor.

Statiile de autobuz se vor amenaja in afara carosabilului, in spatii special amenajate, in alveole proprit si cu structura rutiera
avand aceeasi alcatuire ca si carosabitul

Scenariut 1

Acest scenariu presupune ca beneficiarul va trebui sa faca minimul de lucrri in scopul mentinerii circulatiei la nivelul minim
de funciionabilitate.

Scenariul 1 presupune reparalii asupra sistemului rutier prin adoptarea urméatoarei stratificatji {strada Garii, strada
Locotenent Staicu lon, bulevardul Mircea cel Batrén):

. 4 cm frezare mixtur: asfaltice existente;

. 6 cm strat de vzura din MAS16;

- Reparatii locale prin adaos de material granular in fundatia existenta.
Sistem rutier Bulevardul Regele Carol I:

- 12 cm frezare mixturi asfaltice existente;
S 4 cm strat de uzura din MAS16;

= 6 cm legatura din BAD22 4,

. 12 cm strat din piatra sparta;

Scenariul 2



Scenariul 2 presupune reabilitarea sistemului rutier prin adoptarea urmétoarei strafificatii (sirada Garii, strada Locotenent
Staicu lon, bulevardul Mircea cel Batran):

4 cm frezare mixturi asfaltice existente;

6 cm sirat de uzura din MAS16;

4 ¢m legalura din BAD22 4,

Reparatii locale prin adaos de material granular in fundatia existenta.

Sistem rutier Bulevardul Regele Carol I:

4 ¢m strat de uzura din MAS16;

6 cm strat de legatura din BAD22,;
20 cm strat din piatra sparta;

40 strat din balast;

7 cm strat de forma din nisip

[roluare

Prin proiect se propune reabilitarea trotuarelor existente cu latimi variabile.

Suprafala totala a trotuarelor ce vor fi reabilitateeste de 24.150 mp, impariita astfel:

- Strada Garii - S = 4.878 mp;
- Strada Locotenent Staicu lon - $=3.203 mp;
- Bulevardul Mircea cel Batran - $=8.301 mp;

- Bulevardul Regele Carol | - S=7.768 mp;
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ORI
PASAJ SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 - SOSEAUA GAESTI

Solutia 1 - Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de carbon;
Solutia 2 ~ Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se prin camasuire cu beton.

In.ambele solutii, lucrarite e vor realiza sub circulatie rutiera pe doua benzi, cu devierea acesteia pe jumatate din pasaj, cu
restrictii de viteza si inchiderea circulatiei pe perioada scurte de timp.

Pentru a se imita Socunie re
unui covor asfaltic nou.

Atat circulatia rutiera cal si circulatia feroviara se va desfasura cu restrictii pe toata perioada lucrarilor la pasaj.

Lucrarite din zona cailor ferate se vor realiza in inchideri ale circulatiei feroviare, cel putin pe deschiderile in care se lucreaza
si la liniile adiacente pilelor din zona linillor de cale ferata.

Descrierea lcrarilor necesare in Solutia 1

Calea podului

. Lucrarile la calea pasajului se vor realiza cu devierea circulatiei rutiere pe 2 benzi, montarea unui parapet provizoriu
si semnalizarea acestei masuri;

. Desfacerea caii pe pod prin frezare, demontarea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie, a gurilor de
scurgere, a bordurilor, a trotuarelor si a parapetilor de siguranta si pietonali;

' Mantarea parapetului metalic nou, acesta va fi realizat din profile deschise;

. Montarea hidroizolatiei, inclusiv suportul si protectia acesteia;

. Prevederea unor noi guri de scurgere ce vor fi prevazute cu tubusi prelungitoare;

. Refacerea trotuarelor {borduri, grinda din beton armat pentru sustinerea parapetului de siguranta, umplutura, asfalt
turnat);

. Realizarea caii pe pasaj:

- Beton asfaltic tip BAP — d4cm;
- Beton asfallic tip MAS - dcm.

‘ Montarea dispozitivelor elanse peniru acoperirea rosturilor de dilatatie la pile si culei; Aceslea vor avea
caracteristicile in conformitate cu tipul de structura;

. Montarea parapetelor de siguranta tip H4B;

. Marcajul caii pe pasaj.

Suprastructura

. Curatarea tuturor elementelor suprastructurii cu peria mecanica;

. Injectarea fisurilor, conform normelor C149 - 87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de remediere a

defeclelor pentru elementele de beton si beton armal”,

. Repararea cu mortare speciale a zonelor degradate ale suprastructuri (grinzi, antretoaze, placa menolita dintre
grinzi, consola trotuarului, grinda parapetului); Daca se constata ca este necesar se poate opta pentru rebetonarea anumitor
zone; Se va acorda o atenlie deosebila zonelor din preajma rosturilor de dilatatie si gurilor de scurgere, grav afectate de
infiltratii.

. Protejarea intradosului suprastructurii cu vopsele speciale de protectie a betonuiui. Prin aceasta masura se
urmareste si oblinerea unui aspect unitar, pacut, al suprastructurii podulu;

infrastructura

. Degajarea elevalilor pilelor si culeelor pana la nivelul rostului elevatie ~ fundatie; Apreciem ca pentru degajarea
elevatiilor pilelor din zona linillor ferate nu sunt necesare poduri provizorii, circulatia trenurilor facandu-se cu devierea pe
alte linii.

. Curatarea cu peria mecanica a elevatiilor pilelor, rigle si stalpi circulari, pana la roslul elevatie - fundatie; Se va
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indeparta toata tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

. Curatarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

C Completarea sau inlocuirea armaturilor degradate;

. Injectarea fisurilor la elevalii pile conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de
remediere a defectelor pentru elementele de befon si beton armat’;

. Consolidarea pilelor, rigle si stalpi prin aplicarea de fibre de carbon;

. Prevederea dispozilivelor antiseismice |a pile:

. Prevederea unor ziduri de protectie impotriva lovirii elevaliilor, la pilele adiacente caii ferate; In urma ablinerii
avizului CF |3 projectare se va tine cont de prevederile acestuia,

C Curatarea cu peria mecanica a elevatiilor culeelor, pana la rostul elevatie - fundalie; Se va indeparta toata tencuiala
cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

. Curatarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

. Injectarea fisurilor fa elevaii culei conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de
remediere a defectelor pentru elementele de beton si beton armat’;

. Reparatii cu mortare speciale a zonelor cu degradari;

. Prevederea dispozitivelor antiseismice la culei;

. Infocuirea aparatelor de reazem la pile si culei cu unele noi din neopren avand caracleristicile necesare acestui tip

de suprastructura, cu pastrarea schemei stalice actuale; Se poate opta pentru continuizarea suprastructurii pe mai multe
deschideri {a nivelul placii, pentru reducerea numarului de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatalie. Aceasta masura
trebuie sustinuta de calcule, avand in vedere modificarea schemei slalice initiale a pasajului.

. Protejarea elevaliilor infrastructurilor, pile si culei, cu vopsele speciale de protectie a betonului. Prin aceasta
masura se urmareste si obtinerea unui aspect unitar, placut, al infrastructurilor podului;

Racordari cu terasamentele si rampe de acces

. Desfacerea trotuarelor, bordurilor si a parapetilor de siguranta si pietonali pe rampe;

. Curatarea cu peria mecanica a elevatiilor zidurilor de sprijin, pana la rostul elevatie - fundatie; Se va indeparta
toata tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

’ Curalarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

. Injectarea fisurilor la elevalii ziduri de sprijin conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele
de remediere a defeclelor pentru elementele de beton si beton armat”,

. Reparatii cu mortare speciale a zonelor cu degradari;

. Refacerea hidroizolatiei si drenurilor din spalele culeelor si zidurilor de sprijin ale rampelor;

. Prevederea de placi de racordare la ambele culee;

. Protejarea elevatiilor zidurilor de sprijin, cu vopsele speciale de protectie a betonului, pe fata vazuta. Prin aceasta
masura se urmareste si obfinerea unui aspect unilar, placul, al acestora;

. Montarea parapetului metalic nou pe rampe, acesta va fi realizat din profile deschise, similar cu cel montat pe zona
pasajului;

' Refacerea trotuarelor (borduri, umplutura, asfalt turnat) in aceeasi solutie ca si pe zona pasajului;

' Montarea parapetelor de siguranta tip H4B, similar cu cel montat pe zona pasajului;

. In functie de asigurarea capacitalii portanie a terasamentelor rampelor se poate opta pentru frezarea si inlocuirea

imbracamintii asfaltice pe zona rampelor sau inlocuirea compleia a structurii rutiere; Avand in vedere ca pentru refacerea
drenurilor din spatele zidurilor de sprijin sunt necesare sapaturi ce afecteaza o mare parle din slructura rutiera pe rampe se
racomanda inlocuirea completa a sistemului rutier pe rampele pasajului

. Marcajul caii la rampele de acces ale podului:

. Montarea indicatoarelor ruliere;

. Montarea de indicatoare si portale de limilare a gabaritului pe sub pasaj fa 3.50m, in deschiderea peste slrada
Industries.

Scari de acces

. Refacerea protecliei anticorozive fa scara metalica;
Fada sz allie s Trei T et i IS HUR R

agfenizareu streadifiouree mps i T ! sanne pubiic m Mo
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. Reparatii cu mortare speciale ale beloanelor si injectarea eventualelor fisuri la scarile din beton;

. Protejarea betoanelor cu vopsele speciale de proteclie. Prin aceasta masura se urmareste si obtinerea unui aspect
unitar, placut, al acestora,

. Refacerea prolectiel anticorozive si completarea elementelor lipsa ale parapetului de protectie la scarile de beton;
¥ Prevederea finisajelor-fa-treptele-stpodestele scarilor-din-beton;

Descri lucral in Solutia 2

Lucrarile in Solutia 2 sunt similare cu cele descrise in Solutia 1 cu precizarea ca pentru consolidarea pilelor se va folosi
solutia clasica de camasuire cu beton armat.

Toate lucrarile, ia pasaj si rampele de acces, in oricare din cele doua solutii, se vor realiza sub circulalie, cu restrictii de
vileza si inchiderea circulatiei pe perioade scurte de timp.

Se va acorda o atentie deosebita ridicarii tablierului pentru inlocuirea aparatelor de reazem. Aceasta se va face cu un sistem
de prese asistat electronic si sub o permanenta monitorizare.

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE JALOMITA - ILFOV

SOLUTIA 1 - Inlocuirea podului existent cu un pod nou cu suprastructura realizata din grinzi prefabricate

Podul nou va avea dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare. Solutia
va fi corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa asigure inaltimea impusa
rezultata in urma calculului hidraulic;

Podul va avea latime corespunzatoare pentru o parte carosabila de 7.80 m pentru ambele sensuri de circulatie si trotuare
cu latime utila de 1.00 m fiecare; Suprastructura podului va fi realizata din grinzi prefabricate, avand inaltime de 0.52m,
lungime de 8.00m si lumina de 6.00m. Grinzile prefabricate vor fi prevazute la partea superioara cu placa de befon armat
monolit C35/45, avand grosimea de minim 15 cm;

Infrastructurile podului sunt reprezentale de cele doua culei din beton armat. Culeele au elevatiile aicatuite din beton armat
si sunt prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect prin
intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de minim 10.00m. Aceslea se incastreaza direct
in riglele din beton armat pentru rezemarea suprastructurii.

Calea pe pod si pe trotuarele denivelate se va realiza cu straluri asfallice in conformitate cu normativele in vigoare, inclusiv
stratul e protectie al acesteia; Podul nou va fi echipal cu borduri normale, parapeti directionali tip H4B, parapeti pietonall
si dispozitive de acoperire a rosturilor de dilalatie;

Racordarile cu terasamentele:

Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.
Podul nou va fi prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de pialra sparla, grinzi de
rezemare;
Lungimea placilor de racordare va fi de 3.00m conform “Instructiunilor tehnice pentru proiectarea, execulia si
intretinerea terasamentelor si a caii in zona pod - rampa de acces”, indicativ AND 515 - 93;
Racordarea podului cu lerasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;
Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; o scara pe fiecare mal in amonte si
aval,
Refacerea perewrilor din zona podului;
Degajarea albiei de vegefatie, gunoaie, decolmatarea acesieia amonle si aval de pod; Se va realiza pereerea albiei

paraului pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta, pe doua lungimi in amonie si o

lungiime in aval de acesta.

Realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe.

e el TR o C 42 awieic deservite de s LHOGRC e R
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SOLUTIA 2 — Inlocuirea podului existent cu un pod nou tip cadru

Podul nou va avea dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii
corespunzatoare. Solutia va fi corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa
asigure inaltimea impusa rezultata in urma calculului hidraulic;

Podul va avea latime corespunzatoare pentru o parte carosabila de 7.80 m pentru ambele sensuri de circulatie si
trotuare cu latime utila de 1.00 m fiecare; Suprasiructura podului va fi realizata dintr-o dala, avand inaltime de 0.50m si
Jumina de 6.00m.

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din beton armal. Culeele vor avea elevatiile alcatuite

din beton armat, prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect
prin intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de minim 10.00m. Acestea se incaslreaza
direct in cadrul din beton armat,

Calea pe pod si pe troluarele denivelate se va realiza cu straturi asfalfice in conformitale cu normativele in vigoare,
inclusiv stratul de protectie al acesteia; Podul nou va fi echipat cu borduri normale, parapeti directionali tip H4B si parapeti
pietonali;

Racordarile cu terasamentele:
Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.

Podul nou va fi prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de piatra sparta, grinzi de
rezemare;

Lungimea placilor de racordare se va stabili conform “Instructiunilor fehnice pentru proieclarea, executia si
intretinerea terasamentelor si a caii in zona pod ~ rampa de acces”, indicativ AND 515 - 93,

Racordarea podului cu terasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;
Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; o scara pe fiecare mal in amonte si aval;

Refacerea pereurilor din zona podului;

Degajarea albiei de vegetatie, gunoaie, decolmatarea acesteia amonte si aval de pod; Se varealiza pereerea albiei
canalului pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta, pe doua lungimi in amonte si o

lungime in aval de acesta.

Realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe.
POD NOU PESTE CANAL DE DERIVATIE {ALOMITA - ILFOV

Podul are dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare. Solutia este
corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa asigure inaltimea impusa
rezultata in urma calculului hidraulic;

Podul are latime corespunzatoare pentru o parte carosablla de 7.80 m si trotuare cu latime utila de 1.00 m fiecare;
Suprastructura podului este realizata dintr-o dala, avand inaltime de min 0.50m si lumina de 6.00m.

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din beton armat. Culeele au elevatiile alcatuite din beton armal
si sunt prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect prin
intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de 12.00m. Acestea se incastreaza direct in cadru
din beton armat.

3.2.1.  Caracleristici tehnice si parametri specifici obiectivulut de investitii; -
Caracteristici tehnice si parametri specifici:

categoria i clasa de importanta;
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Strazi de categoria a lll-a colectoare - cu 2 benzi de circulatie, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le

dirjeaza spre sirazile de legatura sau magistrale si strazi de categoria [l - strazi de legaiura.

Strazile se incadreaza in prezent in clasa de trafic greu si foarte greu afcatuit in principal din turisme, dar si vehicule de
marfa, utilitare si autobuze, iar categoria de importanta este “C” constructii de importanta normala, conform HGR 261/94 si

Ord. 31 / N/ 1995 MLPAT.

cod in Lista monumentelor istorice, dupd caz;
Nu este cazul

an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de constructie;

NU ESTE CAZUL
suprafata construita;
Amplasament 1 - Calea lalomitei nr. 5
SUPRAFATA CONSTRUITA 3,659.81 mp
SUPRAFATA CIRCULATI AUTO + PIETONALE 8,670.59 mp
SUPRAFATA SPATII VERZI 4,894.67 mp
NR. CONSTRUCTII PE TEREN 3
Amplasament 2 — Bulevardul Unirii nr. 6a
SUPRAFATA CONSTRUITA 151.85 mp
SUPRAFATA CIRCULATH AUTO + PIETONALE 1,411.65 mp
SUPRAFATA SPATII VERZ! 80.35 mp
NR. CONSTRUCTII PE TEREN 1
Amplasament 3 - Soseaua Gaesti nr. f.n.
SUPRAFATA CONSTRUITA 219.50 mp
SUPRAFATA CIRCULATII AUTO + PIETONALE 2,303.51 mp
SUPRAFATA SPATII VERZI 2,664.29 mp

suprafafa construiti desfasurata;

Amplasament 1 - Calea lalomifei nr. 5 .
[ SUPRAFATA DESFASURATA B [ 411282mp |

Amplasament 2 - Bulevardul Unirii nr. 6a
| SUPRAFATA DESFASURATA [ 15185mp |

Amplasament 3 - Soseaua Gaestinr_f.n.

SUPRAFATA DESFASURATA _ 279.97mp |

valoarea de inventar a constructiei;

- Bd. Regele Carol | - Carte Funciara nr. 84024; Valoare inventar: 7.703.840 lei

5 Bd. Mircea cel Batran - Carte Funciara nr. 83541; Valoare inventar: 6.774.713lei

- Pasaj superior DN 72 - 4.435.322,74 lei;

- Statie de capat Bd. Unirii - Carte Funciara nr. 83726; Valoare inventar: 437.306 lei
- Statie de capat Sos. Gaesti - 683.900 lei;

- Strada Garii - Carte Funciara nr. 83557, Valoare inventar: 4.209.502 lei

- Strada Locotenent Stancu lon - Carte Funciara nr. 83554; Valoare inventar: 3. 191.566 lei
Statii de imbarcare - debarcare calatori:

1. Teren statia de pe strada Constantin Brancoveanu {CF 82589): 3.809

2. Teren statia de pe strada Constantin Brancoveanu (CF 82570): 2.930;

3. Teren statia de pe Bd. Independentei (CF 82575} 16.115;

4. Teren statia de pe Bd. Independentei (CF 82581): 1.758 lei;

5. Teren statia de pe Sos Gaesti (CF 82588): 1700 lei;

6. Teren statia de pe Sos Gaesti (CF 82569). 15.640 lei;
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7. Teren statia de pe Bd.Eroilor (CF 82565): 2.800 lei;

8. Teren statia de pe Bd. Eroilor (CF 82572): 2.800 lei;

9. Teren statia de pe strada Nicolae Balcescu (CF 82582} 1.026 lei;
10. Teren statia de pe Bd. |.C. Bratianu (CF 82622). 7.032 lei;

11. Teren statia Aleea Sinaia (CF 82585): 4.200lei;

12. Teren stalia Aleea Manastirea Dealu (CF 82591}: 1.400lei;

13. Teren slalia de pe strada Crangului (CF 82597): 544 lei;

14. Teren slatia de pe strada Nicolae Balcescu {CF 82620]: 684 lei;
15. Teren statia de pe strada Petru Cercel (CF 82617}: 3.150 lei;

T6. Teren statia de pe Sos Gaest (Cr 82084). ZUa0er,
17. Teren statia de pe Sos Gaesti (CF 82578): 4.080 lei;
18. Teren statia de pe Calea Bucuresti (Nr cadastral 82624}: 5.860 lei,
19. Teren statia de pe Calea Bucuresti {Nr cadastral 82576): 4.688 lei;
20. Teren statia de pe Calea Bucuresti {Nr cadastral 82642): 2.344 lei;
21. Teren statia de pe Bd.Eroilor (CF 82596): 912 lei;

22. Teren statia de pe Sos Gaesti (CF 82590): 11.730 lei

23. Teren statia de pe Sos Gaesti (CF 82566): 5.100 lei;

24. Teren slalia de pe Bd.Mircea cel Batran (CF 82600): 4.981 lei

25. Teren slatia de pe Bd.Mircea cel Batran (CF 82592): 1.758 et

26. Teren statia de pe Bd.Regele Carol | (CF 82583): 3.516 lei

27. Teren statia de pe Bd.Regele Carol | (CF 82577}: 2.344 lei

Cea de-a 28 statie de imbarcare/debarcare, care nu are infrastructura separata, ea fiind pozitionata doar prin indicatoare
pe trotuar, este situata pe Strada Garil.

alli parametri, in functie de specificul $i natura construcliei existente.

Nu este cazul

3.2.2. Varianta constructiva de realizare a investifiei, cu justificarea alegerii acesteia;

Varianta constructiva aleasa este pe structura de stalpi metalici, contravantuiri si grinzi metalice, fundatii izolate din beton
armat intrucat constructia are dimensiuni relativ mici iar structurile in cadre au dezavantajul unor stalpi relativ mari, care
adesea pun probleme in ulilizarea cladirii.

In plus, in varianta aleasa, termenu! de executie este relativ redus, permitand finalizarea investitiei in timp util, cu riscuri
minime de depasire a termenelor propuse; aceasta structura permite realizarea in atelier, pe santier realizandu-se montajul.

Statiile de capat vor fi construite in varianta 2 din Scenariile lehnico - economice propuse, respectiv cu copertina metalica
care are rol de proteciie impotriva fenomenelor meteo ale pasagerilor care sunt in asteplare pe peroanele de imbarcare.
Acesla este o solutie mult mai atractiva pentru calatori, ajutand astfel (a cresterea numarului acestora si implicit la alingerea
obiectivelor proiectului.

in vederea dezvollarii unor moduri allernative de transport, durabile si nepoluante, este necesara dezvoltarea corelata a
unei infrastructuri fizice modeme si atractive, combinata cu o infrastructura informationala si informatica ce sa permita
accesul cu usurinta al potentialilor utilizatori la sistemut de transport.

Unul dintre obiectivele operationale ale PMUD este implementarea unor tehnologii de ultima generatie, care sa ofere
caracterul de “inteligenta” sistemului de fransport pulblic focal. Acest sistem va fi corelat cu alte sisteme, cum ar fi cel de
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inchiriere biciclete, cel de management al iransportului sau cel referitor la managementul integrat al traficului, astfel incat,
toate aceste elemente trebuie sa fie corelate infre 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. Statile de autobuz vor fi amplasale pe arterefcoridoare de
mobilitate urbana integrata, coridoare care vor avea un anumit nive! 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 spaliu in care locuitorul municipiului va
petrece limp, in fiecare zi, in asteptarea autobuzului. Acest timp poate fi valorificat prin oferirea de valoare adaugata data

de spatiul de asteplare: un mediu prielenos, un mediu afracfiv, un mediu dinamic si interactiv. ASTiel, prin Sisteme Si dotari
conexe suprastructurii de asleptare, se pol oferi anumite facilitali 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 conditile de mediu, este necesar/de dorit ca structura statiei de autobuz sa fie una independenta
energetic, se propune sa se adopte at doilea scenariu, respecliv modernizarea statiilor de autobuz utilizand statii inteligente,
care dispun de senzoristica, automatizare, camere de vederi, wifi, spoturi USB si panouri de informare.

Pentru toate motivele de mai sus, se impune implementarea Scenariului 2.

Structura constructiva a stafiilor va respecia structura constructiva a trotuarelor.

CALOEAR

Tn urma evaluarii alternativelor s-a ales scenariul 2 ca fiind scenariul optim deoarece pe cele 4 strazi se previzioneaza o
crestere a intensitati traficului In perioada de perspectiva, iar structurile rutiere adoptate corespund clasei de trafic la care
urmeaza a fi incadrate strazile.

Alegerea solufiei structurii rutiere din beton asfaltic s-a realizat in premiza faptului ca aceasta asigura o calitate mai buna,
reduce consumul de manopera, material §i transport, asigura rezistenia, durabilitate si confort sporit.

Drumurile cu structura rutiera din beton asfaltic sunt acceptate de mediui social, sunt cai de circulatie silentioase, estetice
si confortabile atat pe timp de zi cat i pe timp de noapte.

Structura rutiera si lucrarile de interventii propuse coincid cu recomandarile expertului tehnic.

Prin proiect se propune reabilitarea trotuarelor existente cu latimi variabile.
Suprafata lotald a trotuarelor ce vor fi reabilitateeste de 24.150 mp, impértita astfel:
- Strada Garti - S = 4.878 mp;
- Strada Locotenent Staicu lon - $=3.203 mp;
- Bulevardul Mircea cel Batran - S=8.301 mp;
- Bulevardul Regele Carol | - $=7.768 mp,

PASAJ SUPERIOR PESTE CALEA FERATA PE DN 72 - SOSEAUA GAEST!

Expertul tehnic recomanda Scenariul 2 - “Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de
carbon”, avand in vedere ca solulile compozite pe baza de fibra de carbon sunt mult mai eficiente i elegante comparativ
cu cele clasice, alat din punct de vedere estetic, al costurilor, dar i in ceea ce privegte manopera

POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV
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Din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 2 - Inlocuirea podului existent cu un pod nou tip cadru, realizat
in conformitate cu normele europene, insa beneficiarut poate opta pentru realizarea oricareia dintre cele 2 solutii.

POD NOU PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV

Podul are dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare. Solutia este
corelata cu lucrarile de drum astfel incat finia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa asigure inaltimea impusa
rezuata in urma calculului hidraulic;

Podul are latime corespunzatoare pentru o parle carosabila de 7.80 m si trotuare cu latime utila de 1.00 m fiecare;
Suprastructura podutui este realizata dintr-o dala, avand inaltime de min 0.50m si lumina de 6.00m.

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din beton armat. Culeele au elevalille alcaluite din beton armat
si sunt prevazule cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect prin
intermediut coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de 12.00m. Acestea se incastreaza direct in cadrul
din beton armat.

3.2.3. Echiparea si dotarea specifica functjunii propuse.

Dotarile pentru componentele de infrastructura:
- Mobilier urban (banci si cosuri de gunoi), conform devizelor pe obiect si a detalillor ce vor fi prezentate la cap.
53.c)

i)otari pentru depou (autobaza):

Echipamente specifice

Stand ITP franare

Analizator si opacimetru

Sistem incarcare axa

Aparat de reglare faruri

Detector de jocuri

Sistem exhaustare

PC pentru evidenta ITP

9. Sistem spalatorie cu perii faterale

10. Generator de aer cald cu arzator automat
11. Compresor de aer cu surub, uscator si butelie vertical
12. Strung universal DN400

13. Freza universal

14. Masina de rectificat plan

15. Osciloscop

16. Banc de proba si curalare injectoare

17. Testare electromotoare si alternatoare
18. Generalor semnal, functiometru

19. Megohmetru digital

20. Micro ohm-metru digital

21. Sistem reglare directie autobuze

22. Compresor de aer cu piston

23. Cric hidraulic pentru cutie de viteze

24, Elevator de 5.5t

25. Elevator electromecanic cu 4 coloane (2 seturi)
26. Banc de proba si curatare injectoare

L A o
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33 Costurile estimative ale investitiei:

- costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in considerare a costurilor unor investiji
similare, ori a unor standarde de cost pentru investitii similare corelativ cu caracteristicile tehnice §i parametrii
specifici obiectivului de investifji;

Valoare totald a investitiei:
60,767,934.14 lei inclusiv TVA echivalent 13,284,350.77 euro, {la curs 1 euro = 4.5744 lei)
—dirtare O 5 4 H6 76 e inchusiv T Arechivatent—+305 12427 —euro

Proiectant; Beneficiar;
S.C. FIP CONSULTING S.RL. UAT TARGOVISTE
DEVIZ GENERAL

al obiectivului de investitii
Imbunatatirea transpartului public urban prin achizitionarea de vehicule ecologice, construirea infrastructurii necesara transportului,
modermnizarea si reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transport public in municipiul Targoviste

conform HG907/2016
Valoare (cu TVA
Valoare (fara TVA} TVA 19% 19%)
Nr. ent. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de 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 prolectia mediului §i aducerea
1.3 | terenului la starea initiald 0.00 0.00 0.00
1.4 | Cheltuieli peniru refocarealprotectia iilitatilor 0.00 0.00 0.00
Total capito! 1 | 0.00 0.00 | 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuieli penfru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investilji
Cheltuieli pentru asigurarea ulilitatitor necesare
2 | obiectivului de investiji 99,316.00 18,870.04 118,186.04
Total capitol 2 99,316.00 | 18,870.04 118,186.04
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistentd tehnica
3.1 | Studii 129,000.00 25,190.00 154,190.00
3.1.1 Studii de teren 29 500.00 5,605.00 35,105.00
3.1.2 Raport privind impaciul asupra mediului (.00 0.00 0.00
3.1.3 Alle sludii specifice 99,500.00 19,585.00 119,085.00
Documentatii-suport i cheltuieli pentru oblinerea de
3.2 | avize, acorduri si autorizatii 0.00 0.00 0.00
3.3 | Expertizare lehnicd 13,000.00 2,470.00 15,470.00
Certificarea performantei energetice si auditul
3.4 | energetic al cldirilor 4,500.00 855.00 5.356.00
3.5 | Proiectare 450,133.38 85,5625.34 535,658.72
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabililate 0.00 0.00 0.00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie de
avizare a lucrarilor de intervenlii si deviz general 79,500.00 15,105.00 64,605.00
3.5.4 Documentaliile tehnice necesare in vederea
obtinerii avizelor/ acordurilor/ auterizaliiler 2,000.00 380.00 2,380.00
3.5.5 Verificarea lehnica de calitate a proiectului
{ehnic si a detalilior de executie 3351213 6,367.30 39,872.43
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de execulie 335,121.25 63,673.04 398,794.29
3.6 | Organizarea procedurilor de achizilie 26,000.00 4,940.00 30,940.00
3.7 | Consuliantd 281,423.39 53,470.44 334,893 84




3.7.1 Managementul de proiect pentru obieclivul de

investitii 243,623.39 46,288.44 289,911.84
3.7.2 Auditul financiar 37,800.00 7,182.00 44,982.00
3.8 | Asistenta tehnica 545,768.90 103.696.09 649.464.9%
3.8.1 Asistenta tehnica din partea proiectantului 19.149.79 3.638.46 22,788.25
3.8.1.1 pe pericada de execulie a lucrarilor 14,362.34 2.728.84 17,091.18
3.8.1.2 pentru participarea proieclantului la fazele
inclse T programul de"control al lucrérilor de
execulie, avizat de caire ISC 4,787 45 909.61 5,697.06
3 & 2 Dirigeniie de santier 526,619.11 100,057.63 626,676.74
Total capitol 3 144982567 | 21614688 | 172597255
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru invesiilia de baza
4.1 { Constructii si instalatii 42,519,709.63 8,078,744.83 50,598,454.46
Mentaj ulitaje, echipamente tehnologice si
4.2 | funclionale 450,613.80 85,616.62 536,230.42
Utilaje, echipamente tehnologice gi functionale care
4.3 | necesitd montaj 1,572,900.04 298,851.04 1,871,751.05
Ulilaje, echipamente tehnolegice si functionale care
44 | nu necesitd montaj si echipamente de transporl 3,331,241.20 632,935.83 3,964,177.03
4.5 | Dotar 0.00 0.00 0.00
46 j Active necorporale 0.00 0.00 0.00
Total capitol 4 47 874,464.67 9,096,148.29 56,970,612.96
CAPITOLUL 5
Alte chelluieli
5.1 | Organizare de santier 430,696.39 81,832.31 512,528.71
5.1.1 Lucrani de constructii $i instalalii aferente
organizarii de santier 387,626.75 73.649.08 461,275.84
5.1.2 Cheltueli conexe organizarii santierubui 43,069.64 8,183.23 51,252.87
5.2 | Comisioane, cole, taxe, costul creditului 813,151.18 0.00 813,151.18
5.2.1 Comisioanele §i dobanzile aferente creditului
bancii finaniatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cola aferent’ 1SC pentru controlul calitatii
lucrarilor de constructii 217,286.33 0.00 217,286.33
5.2.3 Cota aferenta ISC pentru conlrolul statului in
amenajarea teritoriutui, urbanism si pentru
autorizarea lucrdrilor de constructii 4345727 0.00 43,457.27
§.2.4 Cola aferenld Casei Sociale a Constructorilor
-CSC 217,286.33 0.00 217,286.33
5,2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme si
aulorizalia de conslruire/desfiintare 335,121.25 0.00 335.121.25
5.3 | Cheltuieli diverse si neprevazute 430,696.39 81,832.31 512,528.71
5.4 | Cheluieli pentru informare $i publicilate 96,600.00 18,354.00 114,954.00
Total capilol 1,771.143.97 182,018.63 1,953,162.60
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 Pregatirea personalului de exploatare 0.00 (.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si lesle 0.00 0.00 0.00
Tota! capitol 6 0.00 0.00 0.00
TOTAL GENERAL 51,194,750.31 9,573,183.83 60,767,934.14
dincare: C+M {1.2+1.3+14+2+41+42+51.1) 43,457,266.18 8.256,880.58 51,714,146.76

in pre{uri 1a 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. UAT TARGOVISTE
Obiect 1: Autobaza
NI. Denumirea capiicz!?H §il§ubcapilolelor de (fggof\r,i) TVA Valoare cu TVA
ot Chertten : : v
lei lei kel
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza |
41* | Constructii si instalatii
414 | Terasamente, sistemalizare pe verticald §i | g4g995372 | 4,613,091.21 10,403,044.93
amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenid 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitecturd 0.00 0.00
4.1.4 | Instalafii 1,936,252.07 367,887.89 2,304,139.96
TOTAL i - subcap. 4.1 10,426,205.79 1,980,979.10 12,407,184.89
49 Monlgj utilaje, echipamente tehnologice $i 12,879.16 2.447.04 15.326.20
functionale
TOTAL Il - subcap. 4.2 12,879.16 2,447.04 15,326.20
43 fU‘"aj.e' echipamente tehnologice g 291,186.04 55,325.35 346,511.39
unctionale care necesita montaj
Utilaje,  echipamente  tehnologice i
44 | functionale care nu necesita montaj si 919,950.60 174,790.61 1,094,741.21
echipamente de transpor
4.5 | Dotari 0.00 0.00 0.00
46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL lll - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 1,211,136.64 230,115.96 1,441,252.60
Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total HIf) 11,650,221.59 2,213,542.10 13,863,763.69
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S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 2: Statie capat lalomitei
. Valoare Tk Valoare cu
ot Denumirea capifolelor $i subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) ) VA
' lei lei lei
1 2 3 4 5

Cap. 4 - Cheltuieli pentru investilia de baza l

4.1* Constructii si instalafii

411 Tera§amente, sistematizare pe verticald si amenajari 182,512.50 34.677.38 217.189.88
exterioare

41.2 | Rezistentd 0.00 (.00 0.00

413 | Arhitectura 1,367,100.00 | 259,749.00 | 1,626,849.00

414 | Instalatii 88,350.00 16,786.50 105,136.50

TOTAL | - subcap. 4.1 1,637,96250 | 311,212.88 | 1,949,175.38

4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice §i functionale 0.00 0.00 0.00

TOTAL Il - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00

43 Utilaje: echipamente tehnologice §i functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
monta;

44 Utilaje', _echipafngnte .tehnologice si functionale care nu 0.00 0.00 0.00
necesitd montaj si echipamente de transport

45 Dotari 0.00 0.00 0.00

46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00

TOTAL HI - subcap. 4.3+4.4+4.5+4 .6 0.00 0.00 0.00

Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total [ll) 1,637,962.50 | 311,212.88 | 1,949,175.38
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING SR.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 3: Statie capat Gaesti
Valoare VA \aloare-cu
l:rrt Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) TVA
) lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de baza
4.1 Constructii §i instalatji
41.1 | Terasamente, sistematizare pe verticala $i amenajan exterioare | 704,760.88 | 133,904.57 838,665.45
41.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 147,870.00 28,095.30 175,965.30
414 | Instalafii 51,307.31 9,748.39 61,065.70
TOTAL | - subcap. 4.1 903,938.19 | 171,748.26 | 1,075,686.45
42 Montaj utilaje, echipamente tehnologice §i functionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL |l - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaje: echipamente tehnologice §i functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si funcfionale care nu necesita
44 montaj i echipamente de transport e L ALY
45 Dotari 0.00 0.00 0.00
46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4 544 6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total I + Total Ii + Total [} 903,938.19 | 171,748.26 | 1,075,686.45
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 4: Statie capat Unirii nr. 5
- Valoare T Valoare cu
ot Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) S TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 Construclii st instalatii
411 | Terasamente, sistematizare pe verticala si amenajari exterioare | 306,668.51 58,267.02 | 36493553
412 | Rezisten|a 0.00 0.00 0.00
413 | Arhitecturd 167.400.00 31,806.00 | 199,206.00
414 | instalaii 54,202.06 10,298.39 64,500.45
TOTAL | - subcap. 4.1 528,270.57 { 100,371.41 628,641.98
4.2 Montaj utitaje, echipamente tehnologice $i functlionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL i - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaje: echipamente tehnologice si functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utitaje, echipamente tehnologice §i functionale care nu necesita
e montaj si echipamente de transport Ut Ll 0.00
4.5 Dotari 0.00 0.00 (.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL lll - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total | + Total It + Total [ll) 528,270.57 | 100,371.41 628,641.98
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Proiectant: Beneficiar;
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 5: Pod Gara
N Valoare 7 Valpare cu
cri' Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de baza
4.1* Construcii si instalatji
414 Teras.;amente, sislematizare pe verticald si amenajari 0,836.961.29 | 1,869,022.65 | 11,705,983.94
exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
413 | Arhitectura 0.00 0.00 (.00
414 | Instalatji 0.00 0.00 0.00
TOTAL | - subcap. 4.1 0,836,961.29 | 1,869,022.65 | 11,705,983.94
42 Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Ii - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Ulilaje: echipamente tehnologice si funclionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice i functionale care nu
. necesitd montaj i echipamente de transpor L sl Y
45 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 .00
TOTAL It - subcap. 4.3+4.4+4.5+4 .6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total |ll) 9,836,961.29 | 1,869,022.65 | 11,705,983.94
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Proiectant: Beneficiar;
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 6: Poduri Derivatie
Nr Valoare o Valoare cu
:: " Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli {fara TVA} o TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5

Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de baza

41* Constructii si instalafji

411 Tera§amenle, sistematizare pe verticald si amenajari 111495056 | 21184232 | 1,326,801.88
exterioare

4.1.2 | Rezisten{a 0.00 0.00 0.00

41.3 | Arhitecturd (.00 0.00 0.00

414 | Instalatji 0.00 0.00 0.00

TOTAL I - subcap. 4.1 1,114,959.56 | 211,842.32 | 1,326,801.88

42 Montaj ulilaje, echipamente tehnologice si funciionale 0.00 0.00 0.00

TOTAL Il - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00

43 Utilaje_. echipamente tehnologice si functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj

44 Utilaje_, ] echipa[ngnte .lehnoiogice si functionale care nu 0.00 0.00 0.00
necesitd montaj si echipamente de transport

4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00

46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00

TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00

Total deviz pe obiect (Total | + Total | + Total Ill) 1,114,959.56 | 21184232 | 1,326,801.88

L
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Proiectant: Beneficiar;
S.C. FiP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 7: Statii de autobuz
- Valoare A Valoare cu
c rt' Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) TVA
) lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de baza |
41* Construcii si instalatii
411 Teragamente, sislematizare pe verticald i amenajari 386,416.52 73.419.14 450 835.66
exterioare
4.1.2 | Rezistentd 1,172,584.84 | 222,79112 | 1,395375.96
413 | Arhitectura 869,863.12 | 165,273.99 | 1,035137.11
414 | Instalatii 65,800.00 12,502.00 78,302.00
TOTAL | - subcap. 4.1 249466448 | 47398625 | 2968,650.73
4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice §i functionale 437,734 .64 83,169.58 520,904.22
TOTAL Il - subcap. 4.2 437,734.64 83,169.58 520,904.22
43 %t(l)lﬁ{:j' echipamente tehnologice si functionale care necesita 128171400 | 24352566 | 1525230.66
Utilaje, echipamente tehnologice §i funclionale care nu
= necesita montaj si echipamente de transport tis AL LY
45 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 1,281,714.00 | 243,52566 | 1,525,239.66
Total deviz pe obiect (Total | + Total || + Total lll} 421411312 [ 800,681.49 | 5,014,794.61
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Proiectant: Beneficiar;
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 8: Str. Carol |
Valoare v ._Va_loare cu
c rt. Denumirea capitolelor gi subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) o TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza I
4.1* | Construclii gi instalatii
411 Tera;amente, sistematizare pe verticald si amenajari 5.661.179.00 | 1,075.624.01 | 6.736,803.01
exterioare
41.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
413 | Arhiteclura (.00 0.00 0.00
414 | Instalafii 0.00 0.00 0.00
{ TOTAL | - subcap. 4.1 5,661,179.00 | 1,075,624.01 | 6,736,803.01
4.2 Montaj ulilaje, echipamente tehnologice si funcfionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaje: echipamente tehnologice $i funcfionale care necesité 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si funclionale care nu
= necesitd montaj §i echipamente de transport 000 LY L
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4.6+4 6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect {Total | + Total Il + Total 1) 5,661,179.00 { 1,075,624.01 | 6,736,803.01
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 9: Str. Garii
g Yaloare vk Valoare cu
crrt' Denumirea capitolelor $i subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1* Constructii si instalatji
411 Tera§amente. sistematizare pe verticald § amenajari 2.656.879.47 | 504,807.10 | 3,161,686.57
extericare
41.2 | Rezisten{a 0.00 0.00 0.00
41.3 | Arhitecturd 0.00 0.00 0.00
414 | Instalaji 0.00 0.00 0.00
TOTAL | - subcap. 4.1 2656,879.47 | 50480710 | 3,161,686.57
42 Montaj utilaje, echipamente tehnologice i funclionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.2 0.00 (.00 0.00
43 Utilajef echipamente tehnologice si functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice §i funclionale care nu
44 necesitd montaj i echipamente de transport 0.00 LAt i
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4 5+4.6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total I} 2,656,879.47 | 504,807.10 | 3,161,686.57




Proiectant; Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.RL UAT TARGOVISTE
Obiect 10: 8tr. Lt. Stancu loan
- - Valoare Tva Valoare cu
Ic:r't Denumirea capitolelor $i subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) T TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de baza
4.1* Constructii $i instalafji
Terasamente, sistematizare pe verticala $i amenajari
411 exterioare 1,957,515.53 | 371,927.95 | 232944348
4.1.2 | Rezistentd 0.00 0.00 0.00
41.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
414 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
TOTAL | - subcap. 4.1 1,957,516.53 | 37192795 | 2,329,443.48
4.2 Montaj utilaje, echipamente iehnologice si funclionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL 1l - subcap. 4.2 0.00 | 0.00 0.00
43 Utilaje: echipamente fehnologice si functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice §i funclionale care nu
44 necesitad montaj si echipamente de fransport Sl LALL UL
4.5 Dolari 0.00 0.00 0.00
46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
| TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
i Tolal deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total Iil}) 1,957,515.53 | 37192795 | 2,329,443.48
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 11: Str. Mircea cel Batran
N Valoare v Valoare ci)
crrt. Denumirea capifolelor $i subcapitolelor de cheltuieli | (fara TVA) TVA
' lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza [
4.1 Constructii si instalatjii
441 Tera§amenie. sislematizare pe verticald §i amenajari 5301,173.25 | 100722292 | 6,308,396.17
exterioare
412 | Rezisten{a 0.00 0.00 0.00
413 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
414 | Instalatji 0.00 0.00 0.00
TOTAL | - subcap. 4.1 5,301,173.25 | 1,007,222.92 | 6,308,396.17
4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice si funclionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Il - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaje'. echipamente tehnologice i functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu
= necesitd montaj si echipamente de transport SR Bl L
4.5 Dotéri 0.00 0.00 0.00
46 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL ill - subcap. 4.3+4.4+4 5+4.6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total Ilf) 5,301,173.25 | 1,007,222.92 | 6,308,396.17
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING SR.L. UAT TARGOVISTE
Obiect 12: Mobilier urban
-~ Valoare . Valoare cu
- Denumirea capitolelor $i subcapitotelor de cheituieli (fara TVA) o TVA
' lei lgi lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1* Constructii §i instalafji
411 Tera:_samente, sistemalizare pe verticalda §i amenajari 0.00 0.00 0.00
exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
413 | Arhitectura .00 0.00 0.00
414 | Instalaji 0.00 0.00 0.00
TOTAL | - subcap. 4.1 0.00 0.00 0.00
42 Montaj utilaje, echipamente tehnologice §i functionale 0.00 0.00 0.00
TOTAL i - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaje: echipamente tehnologice si functionale care necesita 0.00 0.00 0.00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu
= necesitd montaj si echipamente de transport 2411,20060 | 458,14521 | 2.860.435.81
45 Dotari 0.00 0.00 0.00
46 Aclive necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL lll - subcap. 4.3+4.4+4 5+4.6 2,411,290.60 | 458,145.21 | 2,869,435.81
Total deviz pe obiect (Total | + Total Il + Total 1ll} 2,411,290.60 | 45814521 | 2,869,435.81
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DEVIZ ALTERNATIV (SCENARIUL 1}

Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT TARGOVISTE

DEVIZ GENERAL
al obiectivului de investitii

L

si reabilitarea infrastruclurii rufiere pe coridoarele deservite de transport public in municipiul Targoviste

F H
TG

DEVIZ ALTERNATIV
conform HG907/2016
Valoare (fara Valoare (cu TVA
TVA) TVA 19% 19%)
Nr. crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli let lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1
Chelluieli pentru oblinerea si amenajarea terenului
1.1 | Obtinerea terenului 0.00 0.00 (.00
1.2 | Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00
Amenajari peniru protectia mediului si aducerea terenului la starea
1.3 | inifiala 0.00 0.00 0.00
1.4 | Cheltuieli pentru relocareafprotectia utilitatilor 0.00 (.00 0.00
Total capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuieli pentru asigurarea ulilitatilor necesare obiectivului de investitii
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de
2 | investifii 99,316.00 18,870.04 118,186.04
Total capitol 2 99.316.00 18,870.04 118,186.04
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru prolectare si asislenta tehnica
3.1 | Studii 129,000.00 25,190.00 154,190.00
3.1.1 Studii de teren 29,500.00 5,605.00 35,105.00
3.1.2 Raporl privind impactul asupra mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 99,500.00 14,585.00 119,085.00
Documentalii-suport 5i cheltuieli pentru oblinerea de avize, acorduri
3.2 | siautorizali 0.00 0.00 0.00
3.3 | Expertizare tehnicd 13,000.00 2,470.00 15,470.00
3.4 | Cerificarea performanlel energetice i auditul energetic al cladirilor 4.500.00 855.00 5,355.00
3.5 | Proiectare 407,706.96 77,464.32 485,171.28
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 (.00
3.5.3 Studiu de fezabilitale/ documentatie de avizare a lucrérilor de
interventii si deviz general 79.500.00 15,105.00 94 605.00
3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii avizelor/
acordurtlor/ autorizatiilor 2,000.00 380.00 2.380.00
3.5.5 Verificarea lehnica de calilale a proiectului tehnic si a detaliilor
de execulie | 2965518 | 563448 35,289.66
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de execulie 296,551.78 56,344.84 352.,896.62
3.6 | Organizarea procedurilor de achizilie 26,000.00 4,940.00 30,940.00
3.7 | Consultantd — 264,893.62 50,329.79 31522341
3.7.1 Managementul de proiect pentru obieclivul de investilil 227,093.62 43,147.79 270241 41
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3.7.2 Auditul financiar 37,800.00 7,182.00 44,982.00
3.8 | Asistenta tehnicd 482,955.76 91,761.59 574,717.36
3.8.1 Asistenta tehnic din pariea proiectantului 16,945.82 3,219.71 20,165.52
3.8.1.1 pe pericada de executie a lucrérilor 12,709.36 241478 15,124.14
3.8.1.2 penlru participarea proiectantului la fazele incluse in
programul de control al lucrérilor de execulie, avizat de calre ISC 4,236.45 804.93 5,041.38
3.8.2 Dirigentie de santier 466,009.95 £8,541.89 554,551.84
Tolal capitol 3 1,328,056.35 253,010.74 1,581,067.05
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru inveslitia de bazd
4.1 | Constructii si instalatii 37,009,78548 | 7,031,859.24 44 041,644.72
4.2 | Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 450,613.80 85,616.62 536.230.42
4.3 | Utilaje, echipamente tehnologice si funclionale care necesita montaj 1,572.800.04 298,851.01 1,871,751.05
Utilaje, echipamente {ehnclogice §i funclionale care nu necesita
4.4 | montaj si echipamente de lransporl 3331,241.20 §32,935.83 3.964,177.03
4.5 | Dolari 0.00 .00 0.00
46 | Aclive necorporale 0.00 .00 0.00
Total capitol 4 42,364,540.52 | 8,049,262.70 50,413.803.22
CAPITOLUL 5
Alte chelluieli
5.1 | Organizare de santier s 375,587.15 71,363.46 446,960.61
5.1.1 Lucrari de constructii i instalafii aferente organizérii de santier 338,037 .44 64,227.11 402,264.55
5.1.2 Chelluieli conexe organizani sanlierului 37,559.72 7,136.35 44,696.06
5.2 | Comisioane, cote, laxe, costul creditului 713,427.06 0.00 713,427.06
5.2.1 Comisioanele §i dobénzile aferente creditului baneii
finantatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cola aferenta ISC pentru conlrolul calitaiu lucrénilor de
constructii 139,488.76 0.00 189.488.76
5.2.3 Cota aferenta ISC penlru controlul statului in amenajarea
teritoriului, urbanism si penlru aulorizarea lucrdrilor de constructii 37.897.75 0.00 37.897.75
5.2.4 Cola aferentd Casel Sociale a Construciorilor - CSC 189,488.76 0.00 189,488.76
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme $i aulorizalia de
consiruire/desfiintare 296,551.78 0.00 296,551.78
5.3 { Cheltuieli diverse si neprevizute 375,597.15 71,363.46 446,960.61
5.4 { Cheltvieli pentru informare $i publicilate 96,600.00 18,354.00 114,954.00
Total capitol 5 1,661,221.37 161,080.92 1,722,302.2%
CAPITOLUL S
Cheltuieli pentru probe tehnologice i leste prese |
6.1 Pregalirea personalului de exploalare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si leste 0.00 0.00 0.00
Total capitol & 0.00 0.00 0.00
TOTAL GENERAL - L 45,353,134.23 | 8,482,224.36 53,835,358 60
dincare: C+M (1.2 + 13 +14+2+41+4.2+51.1) 37,897,752.72 | 7,200,573.02 § 45,098,325.73

In prejuri la data de 01.11.2018: 1 euro = 4 5744 Lei (curs Inforegio iufie 2017)

inlocmit
Proiectant,
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costurile estimative de operare pe durata normata de viaté/de amortizare a investitiei publice

Costurile de operare sunt costurile intretinerii anuate (de rutina) dupa terminarea constructiei proiectului. Aceste lucrari
trebuie realizate in fiecare an incepand din primul an de la darea in exploatare a fui. Aceste lucrari constau din reparatii
locale ale suprafetei de rulare, reparafii locale ale parcarii si pasajului , din curatarea si mentinerea in bune conditii a
santurilor de evacuare a apelor pluviale. In continuare sunt prezentate aceste lucrari , precum si valoarea lor anuala.
In conformitate cu legislatia in vigoare, administratorul drumului indeplineste in mod curent urmatoarele sarcini.

¥ Curatirea vegetatial;
Decolmatarea gaigerelor,

Lucrari de intretinerere a drenurilor;
Intrelinerea imbracamintii trotuarelor;
Intretinerea semnalizarii drumului;

vV V V|V

COSTURI DE INTRETINERE

Costurile pentru fiecare operatie principala de Intretinere sunt rezumate in Tabelul de mai jos:

Tipul activitatii Unitatea de masura Pret {euro)
Reparatii locale, plombari , colmatari fisuri si crapaturi m2 15
Refaceri de dale din beton de ciment m2 16
Intretinere semnalizari verticale buc 155
Reparatii drumuri laterale m' 6
Ranforsari ale sistemelelor rutiere 22

3.4  Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importan{a a constructiilor, dupa caz:

- studiu topografic;

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

- studiu geotehnic sifsau studii de analiza si de stabilitate a terenului;

in vederea investigarii terenului pe suprafata determinata, au fost executate masurétori si observatii geotehnice prin
efectuarea lucrarilor de foraje geolehnice prin cartonaj continuu in uscat cu instalatia de foraj tip TP30.

- studiu hidrologic, hidrogeologic;

Nivelul apelor subterane se situeaza la adancimi de 22 m in partea nordica a oragului gila 7-8 m In partea sudica. Pe stanga
lalomitei, in adéncime, este inferceptatd hidrostructura Romanianului, in care apa subterand este cantonatd in stratele de
nisipuri §i nisipuri cu pietrig. Nivelul apei subterane se situeaza la adancimi de 15-22 m.

- sludiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme alternative de eficienta ridicata pentru cresterea performantei energetice,
NU ESTE CAZUL

- studiu de Irafic si studiu de circulatje;

Am atasat Studiul de trafic.

- raport de diagnostic arheologic preliminar in vederea exproprierii, peniru obiectivele de investifii ale caror amplasamente
urmeaza a fi expropriate pentru cauza de utilitate publica;
NU ESTE CAZUL

- sludiu peisagistic in cazul obiectivelor de inve:stitii care se refera 'a amenajari spalii verzi i peisajere;
NU ESTE CAZUL

70



- studiu privind valoarea resursei culturale;
NU ESTE CAZUL

- studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.
Nu este cazul
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|4 ANALIZA FIECARUI/FIECAREI SCENARIU/OPTIUNI TEHNICO- ECONOMIC(E) PROPUS(E)

41 Prezentarea cadrului de analizd, inclusiv specificarea perioadei de referin{d $i prezentarea
scenariului de referinta

Cadrul de analiza

Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economica a proiectefor. Astiel, prezenta analiza
cost - beneficiu are drept scop stabilirea urméioarelor aspecte:

o masura in care proiectul contribuie la politica de dezvoltare a sectorului de transporturi in Roménia i in mod special la
alingerea obiectivelor axei prioritare in cadrul céreia se solicité in prezent fonduri europene, respecliv Prioritatea de
investitii 4e {"Promovarea unor strategii cu emisii scazute de dioxid de carbon peniru toate tipurile de teritorii, in special
pentru zonele urbane, inclusiv promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare relevante
pentru atenuare"), Obieclivul specific 4.1 ("Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedinia de judet prin investiti
bazate pe planurile de mobilitate urbana durabila*) din POR 2014-2020;

o masura in care proiectul are nevoie de co-finantare de la Uniunea Europeana;

o masura in care proiectul confribuie la bunastarea economica 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 investiliei 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 actuatd. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF - Discounted Cash Fiow (Cash Flow Actualizaf) — care cuantifich
diferenta dintre beneficiile si costurile generate de proiect pe durata sa de functionare, ajusténd aceasta diferenta cu un
faclor de actualizare, operaliune 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 2018, echivalent cu anul de baza al
aclualizarii costurilor. Prin urmare, loate costurile vor fi exprimate in preturi constante anul 2018.

Principiite 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 cosl-beneficiu.

Commission Delegated Regulation (EU) No 480/2014 of 3 March 2014 supplementing Regulation (EU) No 1303/2013
of the European Parfiament 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;

=]

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 JUpdate of the Handbook on External Cosis of Transport”, European Comission ~ DG MOVE, Final Report {ianuarie
2014).

in conformitate cu documentul .Commission Implementing Regulation (EU) 207/2015 of 20 January 2015" - Annex ill,
structura analizei cost-beneficiu este dupa cum urmeaza:
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o Descrierea contextului;

o Definirea obiectivelor;

o Identificarea proiectului;

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

o Analiza economicé;

o Analiza de risc.

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

Perioada de referinta

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 perioada corespunzatoare
in raport cu durata pentru care proiectul este util din punct de vedere economic. Alegerea perioadei de referinla 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.

Confom Ghidului DG Regio privind metodologia de lucru pentru Analiza cost-beneficiu, pentru pericada 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 referin{a {ani)
Cai ferate 30
Apaf 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
Infrastructura comerciala 10-15
Alte sectoare 10-15

Sursa, Anexa | la Regulamentul {EU) Nr 430/2014

Asa cum se poate observa din tabel, perioada de referinta luata in considerare pentru proiectele de fransport urban este de
25-30 de ani. Avand in vedere specificul investitiei, analiza cost-beneficiu va fi realizala 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
(2018-2022) reprezinla perioada de implementare a proiectului, iar intervatul 2023-2042 reprezinta perioada de operare a
investitiei (20 de ani}.
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Scenariul de referinia

Scenariul contrafactual *fars proiect” ("A face minimum” sau “Business as usual’) este scenariu! de referinta fald de care
este comparata optiunea (optjunile, daci este cazul) scenariutui “cu proiect”. Scenariul de referinta presupune continuarea
situaliei existente, dar poate include si alte investifii care sunt agteptate sa se realizeze fnainte de anii stabilitifavuli in
vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele (uate, dar avand finanfarea asigurata.

42 Anatiza vulnerabilitatitor cauzate de factori-de—risc, antropici gi naturali—inclusiv-de schimbari
climatice, ce pot afecta investilia

Factori de risc antropici = fenomene de interactiune intre om si natura, declansate sau favorizate de activitati umane si care
sunl daunatoare societatii in ansamblu si existenjei umane Tn particular: accidente datorate muniiei neexplodate sau a
armelor artizanale: accidente nucleare, chimice si biologice; accidente majore pe cile de comunicatii, incendii de mari
proportil; esuarea sau scufundarea unor nave; esecul utilitatilor publice; avarii la constructii hidrotehnice; accidente in
subteran; prabusiri ale unor constructii, instalatii sau amenajari.

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

- Riscuri tehnologice/ industriale. Aceasta categorie include o gama largé de accidente, declansate de om cu sau
fara voia sa, legate de activitati induslriale, cum sunt exploziile, scurgerile de substante toxice, poluarea
accidental3, elc.

- Riscuri sociale. Esecul utilitatilor publice, conflictele militare si sociale, efc.
Probabilitatea de aparitie a unor astfel de riscuri este mica iar influenta lor asupra investitiei este de asemenea

una minora si care se poale manifesta local pe zone resiranse ale proiectului.

Factori de risc naturali = manifestari extreme ale unor fenomene naturale, precum cutremurele, furiunile, inundatiile, seceta,
care au o influenta directd asupra vielji fiecarei persoane, asupra societalii si a mediului inconjurétor, in ansamblu: eruptii
vulcanice; cutremure; prabusiri; fasari sau alunecari de teren; avalanse; furtuni; inundatii; epidemii; invazii ale insectelor;
boli ale plantelor; contamindri infectioase; incendii.

43  Situatia utilitatilor si analiza de consum:

necesarul de ulilitaj i de relocare/protejare, dupa caz,

Nu vor fi relocate utilitati

solutii pentru asigurarea utilitatilor necesare.

Au fost detaliate [a punctul 5.3

44  Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii:

impactul social §i cultural, egalitatea de ganse;

Proiectul va avea un impact ridicat atat la nivel social, cat si cultural, atat prin cresterea calitalii vietii locuitorilor din municipiul
Targovisle, ca urmare a dezvoltarii unui sistem de transport public de persoane modem, accesibil, eficient, dar si a altor
mijloace de transport , punand astfel la dispozitia locuitorilor a unor alternalive de deplasare moderne, cu un nivel ridicat de
comfort.

De asemenea, proiectul va avea un impact ridical din punct de vedere cuitural, acesta ducand fa schimbarea mentalitatii
oamenilor in ceea ce priveste utilizarea transportului public in comun sau a mersului pe jos, ,educandu-" pe acestia in ceea
ce priveste beneficiile si impactul utilizarii unor mijloace de transport nepoluante. Prin oferirea unei infrastructuri inalte
calitativ, a unor facilitati modeme si accesibile proiectul ist aduce aportul la reducerea emisiilor de CO2.
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In implementarea proiectului un factor important if va constitui respectarea principiului egalitatii de sanse pe toate planurile:
Egalitatea de sanse intre barbati si femei - asigurata prin participarea echilibrata in echipa de management st 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 parlicipare 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 mun., 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
€U densitate ridicats, catre institotii de interes public {unitati de invatamant, unitati medicate;-unitati cuttural-educationale),

Infrastructura pietonala 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 i sanctionarea tuturor formelor de discriminare. In implementarea proiectutui vor fi luate Tn considerare
toate politicile si practicile prin care s nu se realizeze nici o deosebire, excludere, restrictie sau preferintd, indiferent de:
rasa, nationalitate, etnie, limba, religie, categorie sociald, convingeri, gen, orientare sexuald, vérsta, handicap, boald
cronicd, infeclare HIV, apartenenta la o categorie defavorizatd, precum si orice alt criteriu care are ca scop sau efect
restrangerea, inlturarea recunoasterii, folosintei sau exercitérii, in conditii de egalitate, a dreplurilor omului $i a libertatilor
fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege, in domeniul politic, economic, social §i cuttural 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 iransport public local accesibil din punct de vedere fizic, financiar si social, fiind o obligatie de
serviciu public in acceptiunea prevederilor Regulamentului CE 1370/2007.

In cadrul tuturor investitiifor in infrastructura se va avea in vedere ca toate obstacolele fizice sa fie infaturate. Astfel,
realizarea tuturor lucrarilor la infrastructura urbana se va realiza cu respectarea prevederilor Legii 448/2006 privind protectia
si promovarea dreplurilor persoanelor cu dizabilitati, precum si prevederile Normativului privind adaptarea cladirilor civile si
spatiutui urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ N051-2012. Revizuire N051/2000.

Astfel, traseele piefonale se vor proiecta astfel incat sa nu existe obstacole sau bariere fata de accesut deplin al persoanelor
cu dizabilitati.

estimari privind forla de munca ocupata prin realizarea investiliei: in faza de realizare, in faza de operare;

Numar de locuri de munca in faza de realizare; 50

Durata de executie a lucrarilor de reabilitare trebuie s& fie cat mai mic, pentru ca si perioada de disconfort creala angajatilor
s fie cat mai redusa. O duratd de execulie mici va Tnsemna si o concentrare mai mare de utilaje si fortd de munca. Se
estimeaza ca forla de munca ocupata prin realizarea investitie iva fi in jur de 50 persoane.

Numarul real de persoane implicate in aceasta faza va fi in funciie de tehnologia folosila de contractor si de dotarea acestuia
cu utilaje.

in faza de realizare nu vor fi create noi locuri de munca, avand in vedere faptul cé se vor folosi servicii subcontractate i se
vor folosi resursele umane existente ale contractorilor.

Astfel proiectul va contribui la mentinerea locurilor de muncé deja existente.
Societatile care vor derula contracte de lucrari i servicii pot oferi locuri de munca pe perioada de implementare a proiectului.

Numar de locuri de munca in faza de operare:55
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Conform organigramei Servicii Municipale Targoviste SRL in faza de operare se vor crea 145 de noi locuri de munca, 90
dinfre acestia fiind soferi, restul de 55 fiind personal dedicate exclusive infrastructurii operationale, respectiv autobaza si
stalii de capat.

impactul asupra faclorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a siturilor protejate, dupé caz;
Impactul asupra biodiversitalii se manifesta mai mult in prima etapa a amenajarii organizarii de santier $i se concretizeaza,

in speta, la nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.Pentru realizarea proiectului terenul afectat
apartine domeniului public.Pe intreaga perioada de functionare a organizarii de santier, principalele efecte negative asupra

ecosistemelor din imediata vecinatate sunt cauzate de cresterea nivelului de 2gomot si a vibratiilor gi de generarea de noxe
de poluandi.

Referitor la reteaua de arii protejate la nivel national si reteaua NATURA 2000, din analiza lucrarii se poate observa ¢a nu
va exista un impact direct asupra acestora. Impactul asupra biodiversitafii se manifesta mai muit in prima etapa a amenajarii
organizarii de santier $i se concretizeaza, in spetd, la nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.in
perioada de execufie principalii poluanii care vor fi eliberafj in atmosferd, si care genereaza efecte negative asupra
biodiversitatii, in vecinatatea zonelor de lucru sunt particulele de praf. Alaturi de acestea, dar in cantitati mai mici, vor fi
prezenyi pe parcursul perioadei de constructie urmatorii poluanti susceptibili de a produce dezagremente asupra
biodiversitatii: NOx, SO2, CO, pe o distanta de aproximativ 200 m in jurul fronturilor de lucru.

Oxizii de azot in combinatie cu altj poluant:

Studiile de specilitate releva ¢a in functie de valorile coeficientului sinergic dintre NOx si particulele in suspensie, se
considera limita de 300 m in jurul organizarii de santier, de 200 m in jurul gropilor imprumut gi 100 m in ambele pérti ale
santierului de pe drum pana la care plantele sunt supuse unui stres chimic.

Dioxidul de sulf;

Efectele fitotoxice ale SO2 sunt influentate de abilitatea tesutului plantelor de a transforma SO2 in forme relaliv netoxice.
Sulfitul {SO32) §i acidut sulfitic (HSO3-} sunt principalii compusi formati de dizolvarea SO2 in solutii apoase. Transformarea
lor in sulfal prin mecanisme enzimatice i non-enzimatice reduce efectele fitotoxice.

Metale grele:
in 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:

o lezarea frunzelor pe portiuni sau in totalitate,

s modificari de culoare a frunzelor care se usuca,

o distrugerea plantei.

Pentru fauna din zona studiatd principalul factor perturbator il poate constitui stresul cauzat in mare masura de zgomotul
produs de lucrarile de constructii.Desi poluantii eliberali in atmosferd pot avea efecte nocive asupra vegetaliei si faunei,
datorita cantitafilor mici si a concentratiilor acestora, care se vor situa sub limita maxim admisa de normativele in vigoare,
se poate aprecia ¢ nu vor avea efecte negative majore asupra starii de sanétate a florei si faunei din zona.

in timpul perioadei de consiructie 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 de nivelurile concentratiilor de NO2 i de SO2 vor apare in vecinalatea
organizarii de santier pana ia distante de 150-200m.

Concentratii de NOx in 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.
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Arealul de lucru si volumele de material fin ce vor intra in suspensie sunt mici in raport cu dimensiunile ecosistemului
receplor. 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 pericada de operare, este reprezentalta de traficul rufier.

Traficul rutier poate afecta fiora si fauna inclusiv din arealele protejate prin:
e cresterea concenfrafillor de subistante Toxice in aer;
¢ depunerea unor poluanti pe sol i in piante;

« cresterea nivelului de impurificatori in apele de suprafata si in panza de apa freatica;
s cresterea nivelului poluarii sonore.

Poluanti generali de desfasurarea 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 gi de alta a drumului.

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

Impactul asupra solului si subsolului
Principalul impact asupra solului si subsolului, in perioada de executie, este consecinta ocuparii temporare de terenuri
pentru organizarea de gantier, etc. De asemenea, realizarea proiectului nu presupune ocuparea definitiva a unor suprafete
de teren, lucrarea se execula pe amplasamentul drumului existent.
Formele de impact, identificale asupra solului si subsolului in perioda de execulie, sunt:
» inlaturarea stratului de sol vegetal si construirea unui profil artificial prin lucrarile de terasamente;
» delerioarea profilufui se sol pe o adancime de 3-5 m prin explotarea gropilor de imprumut;
« aparilia eroziunii;.
«+ pierderea caracteristicilor naturale a stratului de sol ferfil prin depozilare neadecvala a acestuia in hafdele de sol-
rezultate din decopertari;
o inlaturarealdegradarea stratului de sol fertil in zonele unde vor fi realizate noi drumuri tehnologice, sau devieri ale
aclualelor cai de acces,;
¢ deversari accidentale ale unor substantefcompusi direct pe sof;
» depozitarea necontrolata a degeurilor, malerialelor de construciie, degeurilor tehnologice;
« potentiale scurgeri ale sistemelor de canalizare/colectare ape uzate;
« modificéri calitative ale solului sub influenta poluantjlor prezenti in atmosfera;

Poluantt atmosferici produc efecte negative asupra calitalii solurilor aflate in vecintatea amplasamentelor fronturilor de
lucru si organizérii de santier. Studiile din domeniu releva existenta unei zone sensibile de pana la 30 de metri fala de
operatiunile de lucru desfasurate. Aceastd zona este considerala posibil a fi afectald de realizarea proiectului.

~ Efectele poluantilor atmosferici asupra solutui sunt urmatoarele:
e Particule de praf (rezultate din manevrarea paméantului, a materialelor de construciie, arderea combustibililor)
» Suprafetele de sol pe care se depun aproximativ 300-1000 g/mp/an, pot fi afeclale de modificari ale pH-ului
precum si susceptibile de modificari structurale;
« Depagsirile concentraliilor maxime in aer ale particulelor in suspensie. nu ridica probleme. atata timp cal
acestea sunt generate la manevrarea volumelor de pamant.
~ S02siNOx
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e Acesti oxizi sunt considerali a fi principalele substanie rdspunzatoare de formarea depunerilor acide;

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

» Efectul acestor depuneri este acidifierea solului care atrage reducerea faunei in sof, a microorganismelor i
scaderea capacitatii productive a solului;

In perioada de operare, sursele de poluare a solului 5i subsolului vor fi reprezentate de:
o depozitdri necontrolate de deseuri;

+ accidente in care sunt implicate autovehicule transporiatoare de materiale chimice loxice,

« emisii in atmosfera datorate traficului.

s  Seconsiderd ca zond sensibila ca fiind aceea cuprinsé pe o i{ime de 30 de metri de ambele parlj ale drumului.
in fara noastrs, pand in prezent, nu s-a evidentiat poluarea terenurilor ca efect al traficul rutier. Concentratille de Pb, Ni,
Zn,Cd in sol in vecinatatea drumurilor s-au incadrat in prevederile Qrdinului 756/1997 privind evaluarea poluarii mediului,
respectiv au rezultat mai mici decél pragurile de alerta pentru soluri mai putin sensibile.Se apreciaza ca impactul asupra
solului si subsolului, este negativ, de importan{d medie, lemporar (prin ocuparea temporaré de terenuri) $i permanent (prin
ocuparea definitiva de terenuri).

Impactul asupra calitatii i regimului cantitativ al apei

Perioada de construclie
Un pericol important pentru apa este legat de modificarile calitative ale apei produse prin poluarea cu impuritati care i
allereaza proprietaijle fizice, chimice i biologice. Din activilatea specifica de constructie vor rezulta urmatoarele tipuri de
ape:

« ape pluviale impurificale din zona proiectului, ca urmare a desfagurarii lucrarilor de consiruclie;

+  ape uzate menajere rezultate de la organizarea de santier ce va fi amenajata in perioada gantierului de consiructie.
Sursele posibile de poluare a apelor ca urmare a activitatii de constructie sunt nesemificative i pot parea in special in
situatii accidentale ca urmare a lucrarilor de executie propriu-zisa, manevrarea materialelor de constructie, traficul de santier
si functionarea utilajelor. Lucrarile de construclie determina antrenarea unor particule fine de pamant care pot ajunge in
cursurile de apa locale. Manevrarea $i punerea in opera a mateialelor de constructii {beton, aggregale etc.} determina
emisii specifice fiecarui tip de material si fiecarei operalii de constructie. Astfel, se pot produce pierderi accidentale de
materiale, combustibili, uleiuri din masinile gi utilajele santierului. Manevrarea defectuoasa a aulovehiculelor care transporta
diverse tipuri de materiale sau a utilajelor in apropierea cursurilor de apa poale conduce la producerea unor deversari
accidentale in acestea.

Traficul greu poate determina diverse emisii de substante poluante in atmosfera {NOx, CO, SO, particule in suspensie
etc). De asemenea, ca urmare a frecarii i uzurii mecanismelor de lransmisie 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 carburanli §i intretinerea utilajelor gi a mijloacelor de transport se va face de unitati specializate sau
contractori ai beneficiarului,

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

Pentru organizérea de santier se vor realiza sisteme de canalizare, epurare §i evacuare a apelor uzale menajere, provenite
de la spalii igienico-sanilare cat si pentru apele meteorice care spala platforma organizarii. Tinand conf ¢ volumui de apa
necesar proceselor lehnologice desfasurate, va fi asigurat prin cisterne, iar punctele de lucru vor fi dolate cu grupuri sanitare
de tip ecologic, care vor fi vidanjate periodic, impactul asupra factorului de mediu apa, va fi unul redus.in timpu lucrrilor
de execulie, conform legisiatiei nationale privind profectia mediului nu vor fi deversate ape uzate, reziduuri sau deseuri de
orice fel in apele de suprafata sau subterane, pe sol sau in subsol.
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Debitele de ape uzate menajere, din perioada de constructie, vor fi calculate in functie de numarul de puncte cu organizare
de santier. Astfel, se estimeaza urmatoarele:

Q zi max = 3 mcfzi pentru 1 punci de organizare de santier.

Aceste debite vor fi evacuate prin racorduri la canalizarea din vecinalate
Se estimeaza ca valorile indicatorilor de calitate al apelor uzate menajere evacuate pe perioada de conslruciie se vor
incadra in limitele normativului NTPA-002/2005 privind conditiile de evacuare a apelor uzate in refelele de canalizare ale
localitatitor si direct in stalile de epurare.

Se vor respecta prevederile H.G. 352/2005 privind modificarea si completarea HG188/2002 pentru aprobarea unor norme

———— iR Com e dE CeSCATCATE I ettt ATvatic A apetoT Uzt

Concluzie: Se estimeaza c3 valorile indicatorilor de calitate al apelor pluviale conventjonal 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 slatiile 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 estimeaza un impact negativ, direct si secundar, pe termen scurt $i mediu.

Perioada de funciionare
in perioada de funcfionare exista urmatoarele surse de poluare a apelor.
- depunerea directa pe luciul apei de poluati rezullali de la traficul rutier;
- deversari de ape uzate neepurate, direct in emisari;
Se apreciaza ¢ poluarea daiorata noxelor traficului rutier va fi nesemnificativd, in contextul drumului deja existent.
Conform NTPA 001/2005, valorile limita de incarcare cu poluanii a apelor uzate evacuate in receptori naturali sunt:
- MTS: 35mgfl
- CCO:- 70 mgl
- PB: 0.2 mgit
- Zn: 0.5 mgfl
Astfel, se estimeza incadrarea in valorile limita ale concentratiilor de poluanti.
Se estimeaza un impact negaliv, direct si secundar, pe termen scurt i mediu.

Impactul asupra calitalii aerului

Atmosfera poate fi afectata de o multitudine de substante solide, lichide sau gazoase. Indicatorii legati de mediul atmosferic
sunt organizali pe trei nivele: indicatori de presiune (emisii de potuantj}, indicatori de stare (calitatea aerului) si indicatori de
raspuns {masurile luate gi eficacitatea lor}.

Printre sursele principale emitente de poluanii sunt; circulatia auto, santierele de constructie si implicit betonierele in cele
ce urmeaza vor fi prezentale sursele si poluantji 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 materiaielor i consiruirea in sine a unor facilitati specifice.

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

> Activitdti desfasurate in cadrul organizarilor de santier,

» Activilati desfasurate in amplasamentul lucrarilor

> Traficul aferent lucrarilor de construcii.
Poluantul specific operaliilor de construclii prezentate anlerior este constituit de parlicule Tn suspensie cu un spectru
dimensional larg, incluzand si particule cu dimensiuni aerodimamice echivalente mai mari de 10 pm (pulberi inhalabile,
aceslea putand afecta sanalalea umana)

Emisiile de praf variazi adesea in mod substan{ial de !a 0 zi la alta, in functie de nivelul activitatilor, de operatiile specifice
si de conditile meleorologice dominante.
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Natura temporara a lucrarilor de construclie le diferentiaza de alte surse nedirijale de praf, atat in ceea ce priveste
estimarea, cat si controlul emisiilor. Realizarea lucrarilor de constructie consta intr-o serie de operalii diferite, fiecare cu
durata si potentialul propriu de generare a prafului. Emisiile de pe amplasamentul unei constructii au un inceput si un sfarsit
care pot fi bine definite, dar variaza apreciabil de la o faza la alta a procesului de constructie. Aceste particularitalj le
diferentiaza 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 poluanii specifici gazelor de esapament rezultale de la ulilajele cu care
se vor executa operaliile si de la vehiculele pentru iransportul materialelor. Poluaniii caracteristici moloarelor cu ardere

interna de tip DIESEL, cu care sunt echipate utilajele §i autovehiculele pentru transport sunt: oxizi de azot (NUy), compust
organici nonmetanici (COVnm), metan (CHd), oxizi de carbon (CO, CO3), amoniac (NH), particule cu metale grele (Cd, Cu,
Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi policiclice (HAP), bixoid de sulf (S02).

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

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

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

Se mentioneaza ca activitafile pentru realizarea propriu-zisa a lucrarilor proiectate, respectiv turnarea de straturilor rutiere
si lucrari de constructii - montaj pentru realizarea lucrarilor specifice incluse in proiect, nu conduc la emisii de poluant, cu
exceptia gazelor de esapament rezultate de la vehiculele pentru transportul materialelor §i a poluantilor generati de
operatiile de sudura (parlicule cu conlinut de metale, mici cantitati de CO, NOx §i O3).

Utilajele care vor fi utilizate sunt: buldozere, incarcatoare, excavatoare, iar pentru transportul materialelor se vor utiliza
autocamioane cu capacitateade 15+ 20 1,

Se mentioneaza ca emisiile de poluanti atmosferici corespunzatoare activitalilor aferente lucrarii sunt intermitente.
Surse emisii $i poluanti de interes

incadrarea valorilor ce se vor obtine VLE (valorilor limila la emisii) trebuie s& se conformeze Ordinului nr. 462/1993 al
MAPPM si Ordinului nr. 75671997 al MAPPM
Concentraliile emisiilor de poluanii variaza in functie de:

- tipul de motor - aprindere prin comprimare;

5 regimul de functionare: mers incet, Tn ralanti, accelerare, decelerare.
Emisiile de poluanti rezultate din fraficul autovehiculelor sunt greu de controlat deoarece, in afara de factorii mentionati, mai
intervin gi alti factori, ca;

- distanta parcursa pe amplasament;

- timpii de deplasare §i manevre,

- frecventa pe parcursul unei zile.
Poluanij de interes: oxizi de azot, oxizi de sulf, pulberi In suspensie, monoxid de carbon,
Sursele de emisie: [evile de esapament sunt amplasale in spatele cabinei, la inaliimea de aproximaliv 2,5m.
Se menlioneaza ca surselor caracteristice activitatilor din amplasamentul obiectivului nu li se pol asocia concentratii in
emisie, fiind surse libere, deschise, nedirijate. Din acelasi motiv, acestea nu pot fi evaluate Tn raport cu prevederile OM
462193 si nici cu alte normative referiloare la emisti.
Peniru emisiite rezullale din traficuf auto nu sunt prevazule V.L.E. in Ordin nr. 462/1993.

aclaribeneres de voiwans fooiend

g e Sl it GRE TG fES Dol i ol

82



in perioada de functionare a obiectivelor proiectului analizat, activittile care se vor constitui in surse de poluanii atmosferici
vor fii traficul rutier - emisii reduse de particule si emisii de poluanti specifici gazelor de esapament, ce se conslituie intr-o
sursa finiara nedirijata.

Evaluarea emisiilor generate de sursele mobile de ardere (autovehicule} nu poate fi facuté 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 dirijale.

Prinreatizarea constructiel; impactut asupra factorutui-aer va frsemnificativ frrperioda de-executie; far inpericada de operare
se estimeaza un impact minim.
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Impaciul asupra climei

Sistemul climatic reprezinta ansamblul care inglobeaza atmosfera, hidrosfera, biosfera, geosfera precum si interactiunile
lor. Varialiile pe termen scurt ale acestuia sunt cunoscute sub denumirea de fluctuatii/oscilatii, in timp ce varialiile pe lermen
lung sunt asociate cu schimbarile climatice. Schimbarea climei este determinaté de urmatorii factori:

o interni — interactiuni ale componentelor sistemului climatic;

s exlerni naturali — variatia energiei emisa de soare, eruplii vulcanice,

o externi antropogeni (fenomene dalorale actiunii omului, cu urmari in special asupra climei, evolutjei reliefului etc.) -
schimbarea compozitiei atmosferei ca urmare a creslerii concentraliei gazelor cu efect de serd rezultate din activitatile
umane.

Mediul incenjuralor este agresal intens i diversificat de transporturile rutiere.

Functionarea autovehiculelor poate introduce in aer sau depune pe sol pulberi, produsi de ardere incompletd, gaze nocive
efc., care au diferite proprietali si efecle.

Impactul asupra climei, depinde de calitatea combustibiiilor utilizalj pentru desfégurarea traficului rutier.

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

Avand in vedere previziunile de imbunataire a calitatii combustibililor utilizali, se apreciaza ca in perioda de operare a
proiectului emisiile de poluanti vor scadea, comparativ cu situaia exislenta.

Se estimeaza un impact negativ direct, permanent cumulativ.

Impactul zgomotelor si vibratillor

Zgomolul se caracterizeaza prin doua elemente esentjale:

. 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 s asupra organismului este mai puternica.

. INTENSITATEA - corespunde cantitatii de energie purlata 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 gi confort a colectivitafii umane expuse, defineste poluarea sonora (STAS 1957/2-
87).

Clasificarea efectelor produse de zgomol pe baza nocivitatii lor:

+ efecte nocive asupra organelor auditive (efecte specifice):

+ efecte nocive asupra allor organe $i sisteme sau asupra psihicului {efecte nespecifice) — asupra sistemului nervos,
sistemului circulator, functiei vizuate;

¢ petlurbarea somnului sau repausului;

) interferarea cu vorbirea sau cu alte semnale acustice ulile;

+ efecte asupra randamentului muncil, eficientei, atenliel, etc.;

) aparitia timpurie a starii generale de oboseala.



Insotind uneori zgomotul, vibratiile reprezinta un alt factor cu efecte nocive atat asupra sanatalii, cat §i asupra randamentului
in munca.

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

Receptorii pentru zgomotul si vibratjile asociate executarii acestui proiect sunt:

. personalul care execula lucrarile;
) locuitorii zonei in care se execuld lucrarile;
° cladirile sau structurile care pot fi sensibile la efectele vibratiilor $i sunt situate in

amplasament sau 1anga limitele amplasamentului proiectului.

Limite admisibile

Conform NGPM/2002 - Ia 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 10008/88 - 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 amplasarii lor, sursele de zgomot pol i clasificate in:
) surse de zgomot din fixe;
. surse de zgomot mobile.

a. Sursele de zgomot i vibralii fixe
Sunt reprezentate de activitatile curente desfasurale pe amplasamentul analizat: zgomotele datorate activitatii utilajelor de
excavare/decapare, rambleiere, manevra i transport; Se eslimeaza 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 vibralii mobile
Nivelul zgomotului produs de sursele mobile, reprezentate de autovehiculele care vor transporta materialele necesare
realizarii obiectivului, materialele excavate se va inscrig in nivelul de zgomot datorat traficului rutier, crescand insa frecventa
de aparitie a acestuia, datorita cresterii intensitatii traficului.
Principala dificultale in realizarea unei eslimari concrele a zgomotului produs de organizarea de gantier o constituie lipsa
unui inventar precis al utilajelor mobilizate, orele de funcfionare eslimate i perioadele de lucru.
In timpul organizérii de santier, nivelul de zgomot variaza in functie de :
perioadele de functionare a utilajelor,

- caracteristicile tehnice ale utilajelor;

- numérul g tipul utilajelor antrenate n activilate;
Utilajele de constructie si autovehiculele sunt principalele surse de zgomot i vibratii in timpul perioadei de construclie a
proiectului.

Urmatorul Tabel arata intensitatea generala a zgomotului produs de utilajele de constructie folosite in mod obisnuit.
labek 4.1 Echipamente folosite la consiruche - Nivel de zgomot [dbA)

Utilaj (dbA)

Excavator 80100

Buldozer 80— 100 ]
Basculanta 75-95

Masina de piloni ' ' T90-110

Betoniera 75-90
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Troliu 95 - 105
Compresor pentru drumuri 75-90
Camion greu 70-80
Pistol de nituire 85 - 100

Nivelul zgomotului variaza puternic, depinzand mult de mediul de propragare (condilii locale, obstacole). Cu cat receptorul
este mai indepartat de sursa de zgomet, cu atét intervin mai multj factor care schimba modul de propagare al acestuia
(caracteristicile vantului, gradul de absorbiie al aerului depinzénd de presiune, temperatura, tipul de vegetatie, etc.).

Activitatile specifice organizarii de sanlier se incadreaza in locuri de munca in spalju deschiis, §i se raporteaza la limilele
admise conform Normelor de Securitate gi Sanatatea in Muncé, care prevad ca limita maxima admisa la locurile de munca

cu solicitare neuropsihica si psihosenzonala normala a atentiel — 8U dB {A) - nivel acustic echivalent continuu pe saptamana
de lucru. La aceasta valoare se poate adauga corectia de 10 dB{A} - in ¢cazul zgomotelor impulsive {impulsuri de amplitudini
sensibil egale).

HG 49312006 privind cerintele minime de securitate i sanatate referitoare la expunerea lucratotilor la riscurile generate de
zgomot, cu modificarile si completarile ulterioare, stipuleaza vaioarea limita de 87 db, pentru expunerea la zgomot de la
care se declanseaza actiunea angajatorului privind securitatea gi protecia lucratorilor.

In perioada de operare, sursa principald de zgomot i vibralii va fi traficul rutier desfagurat in incinta Portului Constanta.
Zgomotul datorat traficului rutier afecteaza sanatatea umana, limita superioara acceptaté de tarile Uniunii Europene fiind
de 65 db.

Sursele de zgomot si vibratii, in perioada de exploatare sunt reprezentate de autovehiculele de toate categoriile aflate in
circulatie.Prin refacerea drumului, se obtine o reducere semnificativa a poluarii fonice din localitatile pe care le traverseaza
si din apropiere.Dupa realizarea proiectului, sursele de vibratji vor fi reprezentate de traficul rutier, insa se considera ca nu
vor fi depasite nivelurile de intensitate a vibratjilor peste cele admise de SR 12025/1994. Legat de vibratii, acestea sunt
generate, in general, de utilajele de masa mare, regimentarile 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 focuinte si
cladiri socio-cullurale si pentru ocupantii acestora.Se estimeaza un impact negativ temporar pe perioada de constructie si
negativ neglijabil pe termen lung (pentru pericada de operare).

impactul asupra peisajuiui gt mediului vizual

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

Efecle negative asupra peisajului vor aparea cel mai probabil pe santierele de constructie. Gropile de imprumut, locurile de
depozitare §i eliminare a surplusului de material vor avea de asemenea un impact negativ asupra peisajului.

Perioada de construclie reprezinta o etapa cu durata limitata si se considera ca echilibrul natural §i peisajul vor fi refacute
dupa Incheierea lucrarifor. In perioda de execulie nu este necesar s& se prevada amenajari peisagislice.

Terminarea lucrarilor nu va marca schimbarea definitiva in peisaj, din punct de vedere al terenurilor ocupate, pentru
realizarea constructiei. Este recomandat ca amplasamentul organizarii de gantier, sa nu fie in in proximitatea unei
aglomerari urbane, pastrarea unei distante de minim 500 de metri de ariile protejate, de zonele rezidentiale.

Pentru realizarea proiectului nu vor disparea terenuri si nu vor aparea modificri antropice

Se estimeazé un impact temporar, negativ neglijabil, pe termen scurt i neutru permanent.

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

Reabilitarea si modernizarea strazilor se va realiza respectand principiile dezvoltarii durabile, se vor utiliza materiale de
constructie nepoluante si recictabile.
Prin solutile adoptate in cadrul proiectului se va realiza diminuarea poluarii mediului inconjurator:

- limitarea zgomotului si a vibratilor produse de autovehicule prin reabilitarea sistemului rutier;
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- scaderea emisiilor de carbon prin diminuarea traficului auto si reducerea duratelor de deplasare.

45 Analiza cererii de bunuri si servicii, care justificd dimensionarea obiectivului de investi{ii

Cererea locuilorilor municipiului pentru conditii modeme de transport si imbunatalirea factorilor de mediu determina
necesitatea realizarii proiectului de modernizare a strazilor si a transportului in comun. Studiul de trafic confirma importanta
obiectivelor propuse pentru modernizare iar analiza cost-beneficiu reliefeaza oportunitatea proiectului, acesta fiind rentabil
aconomic.

—Netesitateareatizariprotectiurestejustificatadeurmatoareie-aspeete:

- infrastructura existenta, fiind degradata, contribuie la poluarea mediului, si anume a aerului prin ridicarea prafului si emisiile
crescute de noxe, la trecerea autovehiculelor, precum si o sursa de poluare fonica datorata zgomotului generat de circulatia
autovehiculelor.

- strazile incluse in proiect reprezinta puncte cheie pentru transportul urban local, fluidizarea traficului fiind o conditie
obligatorie pentru dezvoltarea municipiului.

Coreland cele de mai sus, cu solicitarile locuitorilor municipiului catre Consiliul local, rezulta necesitatea imediata a
imbunatatirii calitatii infrastructurii de transport in zona. Dintre beneficile aduse de modernizarea infrastructurii rutiere
subliniem urmatoarele:

- asigurarea unor condilii modemne de calatorie in siguranta si confort atat pentru focalnici, pentru activitati turistice, cat si
pentru servicile de transport de calatori si de marfa pe teritoriul municipiului, aspect ce are un impact major asupra
dezvoltarii socio -~ economice a acestuia;

- reducerea factorilor de poluare a mediului {in speta a poluarii aerului si a poluarii fonice) prin realizarea unei infrastructuri
moderne;

- asigurarea unor conditii bune de acces a locuitorilor fa punciele principale de interes local.

in ipoteza in care proiectul nu se realizeaz3, circulatia se va desfagura in conditii de fluenta redusa, cu numeroase cicluri
opriri - accelerari. Acest lucru are efecte negative atat asupra timpilor de clatorie §i a consumului de carburant, dar i
asupra sanatalii populaliei din localitatile traversate prin cregterea poludrii aerului cu emisii de noxe i a nivelului de zgomot.

Astfel, literatura de specialitate arata ca:

. Emisiile de CO cresc de 1,5 - 2,0 ori in timpul ciclurilor de accelerareffranare i cu pand la 25 de ori la stationarea
cu motorul pornit;

. Emisiile de hidrocarburi sunt maxime la stationarea cu motorul pornit, find minime la ruiarea cu viteza constanta.

In consecin{3, se poate spune ca opliunea nerealizarii proiectului defavorizeaza locuitorii municipiului prin faptul ca nu
corespunde cerintelor economice, sociale §i de mediu ale acesluia.

Considerand optiunea "fara investitie”, se previzioneaza ca peniru a mentine starea actuala a sirazilor pe perioada de
referinta de 30 ani, se vor invesli sume comparabile cu cele penfru realizarea proiectulul.

Modernizarea strazilor va conlribui la stoparea fenomenulvi de depopulare a municipiului, fenomen prezent in toale
localitatile din tara unde infrastructura este deficitara si nu indeplineste nevoile populatiei.

Cererea de bunuri si servicii care justifica dimensionarea proiectului de investitii este data in primul rand de populatia
rezidenta in aria de impact, precum si de existenta locurilor de munca si de invatamant, precum si de alte obiective de
interes public care pot genera calatorii in aceasta zona.

Populatia rezidenta in aria de impact a proiectului, precum si numarul locurilor de munca existente in zona amplasamentului

investitiei, sunt urmatoarele:
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Tabel 4-2 Populatia si angajatii din aria de impacl a proiectului

Denumire strada Tip parcare Numar locuri de parcare (stradale, in alveole, | Numdr aulolurisme Inregistrat Nr.
reglementatd pe trotuar sa in incinte} Persoane Persoane locuitori
fizice Juridice
Pasaj DN72 peste CF ¢ 0
Strada Garii " 100 12 42 48
B-dul Regete Carol 1 asfaltate 13 144 279
asfaltate 240
Ll L betonate 240 547 107 1386
' stracfale
Sirada  Locotenent
Stancu lon 0 %0 ® 03

46 ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA [INDICATORILOR DE PERFORMANTA
FINANCIARA: FLUXUL CUMULAT, VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE
RENTABILITATE; SUSTENABILITATEA FINANCIARA

Metodologie
Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economicé a proiectelor.
Aceasta analiza are drept scop s stabileasca:

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

o fundamentarea calculului necesarului de finantare din fonduri comunitare;

o masura in care proiectul contribuie la bunastarea economica 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 Hotararea nr. 907/2016 privind etapele de elaborare gi confinutul-cadru al documentaljilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investiiii finantate din fonduri publice

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

Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparaliei costurilor alternativelor de proiect propuse in situalia actuala.
Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF - Discounted Cash Flow (Cash Flow Actualizat) - care cuantifica diferenta dintre
veniturile $i costurile generate de 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 coslurilor.

Analiza cosl-beneficiu va fi realizata in preturi fixe, pentru anul de baza al analizei 2018, echivalent cu anul de baza al
actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi exprimate in preturi constante 2018.

Investitia de capital

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

Valoarea investitiei totale de capital este de

s 60.767.934 lei (totat general, cu TVA), in Scenariul 1, respectiv
e 53.835.358 lei {total general, cu TVA} in Scenariul alternativ 2.

esalonata pe o perioada de trei ani, cu procenlele de esalonare conform graficului de esalonare a investitiei.
Calculu! valorii reziduale a costului de capital

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

87



in acest scop a fost stabilita valoarea reziduald a principalelor componente ale investiliei, in funciie 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

Orizontul de previziune a coslurilor si veniturilor generate de implementarea Proiectului, prezumat 'a evalurea rentabilitatii
financiare si economice, este de 25 ani, din care anii de analiza 1-5 (notati conventional cu anii 0-4) reprezinta perioada de
implementare a proiectului.

La-elaborarea-analizelor-financiare s-a-adoptat varianta folosirii preturilorfixe, fara.a.se aplica un scenariu de evolutie pentru
rala inflatiei la moneda de referinta, si anume Lei. Rata de actualizare folosile 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 inveslitie 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 la 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 definifiilor incluse la Art 61 (1) si (7)(b} din Regulameniul {UE) NR.
1303/2013 si in Ordinul MADR nr. 2112/2015, Art 6 (24) $i (25):

,24. proiecte generatoare de venituri nete - acele proiecte de realizare a unor investifiifactivitayi care ulterior
finalizarii lor genereaza venituri nete,

25. venituri nete - intrérite de numerar piatite direct de utilizatori beneficiarilor schemei pentru bunurile sau servicile
din cadrul operatiunii, cum ar fi taxele suporiale direct de utilizatori pentru utilizarea infrastructurii, vanzarea sau
inchirierea de terenuri sau cladiri ori platile pentru servicii, minus eventualele costuri de funcionare §i de inlocuire
a echipamentelor cu duratd scurld de viatd, suportale pe parcursul pericadei corespunzatoare; economiile la
costurile de functionare generate de operaljunea in cauza se trateazé drept venituri nete, cu exceptia cazului in
care sunt compensate de o reducere egald a subventjilor de functionare”

Evolutia prezumata a veniturilor si a costurilor de operare si intretinere

Aceste categorii de costuri de operare sunt estimate in cele doua varianle:

o varianta fara proiect (situatia existenta);
e varianta cu proiect {varianta rezultata ca urmare a implementarii investitiei propuse in proiectul de fata).

Conform regulitor 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.

in 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 (3 ani).

Profitabilitatea financiara a investitiel

Modelul de analiza financiara a proiectului va analiza cash-flow-ul financiar consolidat si incremental general 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 Actualizatd Financiara a proieclului;

o Rata inierna de Rentabilitate Financiara a proiectului;
& Raportul Beneficiu - Cost; si

o Fuxul de Numerar Cumulat,

Valoarea Neta Actualizatd Financiara {VNAF) reprezinta valoarea care rezultd deducénd valoarea actualizala a coslturilor
previzionate ale unei investiii din valoarea actualizaté a beneficillor previzionate.
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Rata Interna de Renlabilitate Financiara {RIRF) reprezinta rata de actualizare la care un flux de costuri gi beneficii exprimate
in unitali monetare are valoarea actualizata zero. Rala interna de rentabilitate este comparata cu rale de referinia pentru a
evalua performanta proiectului propus.

Raportul Beneficiu-Cost (R B/C) evidentiaza mésura in care beneficiile proiectului acopera costurile acestuia. in cazul cand

acest raport are valori subunitare, proiectul nu genereaza suficiente beneficii $i are nevoie de finantare (suplimentara)

Fluxui de numerar cumulat reprezinta totalul monetar al rezultatelor de trezorerie anuale pe intreg orizontul de timp analizat.

——Calculete-pentru-profitabilitatea-financiard-a-investitiei-totale-sunt-prezentate-in-iabelele-urmatoare-pentru ambele solutii
tehnice considerate.
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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 fip, sunt intrunite conditiile pentru
a sustine necesitatea finantarii comunitare.

Penlru ca un proiect sa necesite interventie financiara din partea fondurilor publice cominitare, VANF a investiliei trebuie sa
fie-negativa, iar_RIRE a.investifiei mai.mica.decit rata de actualizare (5%). Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai
acestei investifii se conformeaza acestor reguli, ceea ce inseamna ca proiectul are nevoie de finantare publica pentru a

——nulea fi-implemeniat

Durabilitatea financiara a proiectului

Analiza sustenabilitatii financiare a investitiei evalueaza gradul in care proiectu! 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”.

Durabilitatea financiara a capitalului investit (lei, cu TVA, preturi constante 2018} - Scenariul 1

Veniturd Total costuri Flux net de
::::i:: ::::adrz INTRARI {2locatil Grant UE Co:r::’l::.rzie IESIRI : Investitie | de operare si Flr:a:":\:::e numerar
bugetare) intretinere cumulat
2018 0 0 ! 0 0 0 ) 0 ] 1 o
2019 3.038.397 i} 2.278.798 759,599 3.038.397 3.038.397 0 [] o
2020 24.307.174 V] . 18.230.380 | _65.076.793 24.307.174 24.307.174 0 0 0
2021 21.268.777 0 : 15.951.583 5.317.194 21.268.777 21268777 [ o0 | 0 ]
2022 12.153.587 0 | 9.115.190 3.038.397 12.153.587 ' 12.153.587 0 0 o
2023 1 729.215 729.215 | 729215 | 729.215 0 o
2024 2 729215 729.215 ) 729215 | 729.215 o 0
2025 3 729.215 729.215 729215 ¢ 729.215 1] o |
2026 4 729.215 729.215 _ _ | 79215 ¢ 729.215 (] [
2027 5 729.215 729.215 729.215 - 729.215 o o
2028 & 729.215 729.215 . R 729.215 729.215 0 0
2029 7 728.215 729.215 729.215 720,215 | o] o
2030 ] 729.215 729.215 ¢ 729.215 729.215 1} i 0
2031 9 729.215 729.215 - 729.215 729.215 0 [}
2032 10 729.215 729.215 729,215 | 729.215 0 1]
2033 11 729.215 729.215 729.215 | 729.215 B 0 Qe o |
2034 12 729.215 728.215 B B 729,215 | 729.215 1] a
2035 13 729.215 729.215 729.215 729.215 | ] [+
2036 14 729.215 729.215 v e 729.215 729.215 ] o
2037 15 729.215 729.215 729.215 N 729.215 O 1 0
2038 16 729,215 729.215 | 729.215 729.215 1] 1]
2039 17 729.215 | 729215 | 729.215 . 729215 1 0 o
2040 18 729.215 729.215 1 729.215 729.215 0 0
| 2041 19 | 1.5 729,215 | 729.215 729.215 v} 0—=i:- |
2042 20 729215 729215 . | | 728215 | 729.m15 1] 0
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Durabilitatea financiara a capitalului investit (lei, cu TVA, preturi constante 2018) - Scenariul 2

g | 2 E z » » i | ey s
Veniturl | Total costuri | Flux net de
::::;::. :n:::: INTRARI | (alocatil Grant UE Conr:rib:ltie 1ESIRI Investitic | de operare si H::“r‘:::age [ numerar
P | bugetare) proprie intretinere | cumulat
- il . - —— ol - . -— -
2018 I 0 ! o R ) 0 0 =0 : 0
2019 | 2691768 | 0 2018826 | 672.942 I 2601.768 | 2691768 | 0 i 0 0 |
| 2020 | [ 21534.143 0 16.150.608 | 5.383.536 | 21.534.143 21534143 | 0 ] [ YR R Y |
| 2021 | 18.842.376 [ [ 14131782 | 4710504 | 18.842.376  1B.B42.376 | 0 1 0 e
| 2022 1 10.767.072 | 0 8.075.304 | 2691768 | 10.767.072  10.767.072 | 0 0 |
L 2033 L. S46004 | G460 L L 646024 | 646,024 1 (] (1] |
| 2024 2 646.024 646.024 | | 646.024 il [ sa6.024 | [ 0 i
172025 | 3 | 646024 | 646.024 | 646024 1 646024 | 0 TR
L2026 | 4 646.024 | 646.024 { | e46.024 546024 | 0 o 1|
7 T, .25 S W - — e — R - .
(2028 | 6 | 646024 | 646024 . l | 646.024 | 646.024 o | o i
T 2029 | 7 | 646024 | 645024 T | 646.024 — | ewoza | 0 | 0 ]
200 | "8 | 646024 | 6d6024 l | 646024  646.024 0 | 1
031 | 9 | 646029 | 646,024 B B 2T 7 R — | "es602a | 0 0 ]
2032 1 10 | 646.024 646024 I [ 646,024 | 646.024 o | o |
033 T 11 | 646024 j 646,024 T ewos T ewoa | 0 ¢ ]
| 0112 646.024 | 646.024 ; 646.024 | 646024 o 1 [ |
3035 13 646.024 646.024 646.024 | 6a6.024 | o o
2036 | 14 l 646024 |  646.024 | | 646024 646,024 Y T P
2037 | 15 | 646024 | 646.024 - 646.024 646.024 [ | 0 |
[ 2038 | 16 | 645024 | 646.04 I | e46.024 1 o024 | 0 | .
2038 | 17 | 646024 | 646.024 | 546.024 T 646024 | 0 i 0
2040 | 18 | 646024 | 646.024 ' [ 646.024 T Teas.02a 0 o |
2041 | 19 | 646024 646.024 =l | 646024 646.024 0 0 .
2042 | 20 | 646.024 £46.024 ; | 646.024 ] ] 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.

47 ANALIZA ECONOMICA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA
ECONOMICA: VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE $1 RAPORTUL
COST-BENEFICIU SAU, DUPA CAZ, ANALIZA COST-EFICACITATE

Principil generale de elaborare a analizei economice si documente relevante
Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea economica la nivel
regional si national.

Aceasta este realizatd din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tard), nu numai punctul de vedere al
proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este consideratd drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice. In vederea
determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei
financiare.

Principiite 5i metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordantd cu:

o .Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefil Analysis”, elaborat de Comisia Europeana pentru perioada
de programare 2014-2020,

Principalele recomandari privind anaiza armonizaté a proiectelor se referd la urmaloarele efemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil, actualizare si transfer
de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a proiectelor, evaluarea riscului viitor §i a senzitivitafii, costul marginal
al fondurilor publice, tratarea efectelor socio-economice indirecle;

o Costuri de mediu;

o Costurile $i impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru implementarea proiectului,
costurile de intrefinere, operare si administrare, valoarea reziduala).

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
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Policy", Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabiia pentru farile de coeziune”, Romania incadrandu-se
in aceasta categorie.

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca beneficiile proiectului depésesc costurile acestuia i daca
meritd sa fie promovat. Analiza este elaboratad din perspectiva intregii societali nu numai din punctul de vedere al
beneficiarilor proiectului iar pentru a putea cuprinde intreaga varietate de efecte economice, analiza include elemente cu
valoare-monetard-directd, precum costurite-de-construciii-si-intretinere-gi-economiile-din costurile-de-operare precum gi
elemente fira valoare de piald directa precum economia de timp i impactul de mediu.

Toate efectele ar trebui cuantificate financiar {adica primesc o valoare monetard} pentru a permite realizarea unei comparari
consistente a costurilor gi beneficiilor in cadrul proiectului i apoi sunt adunate pentru a determina beneficile nete ale
acestuia. Astfel, se poate determina dacd proiectuleste dezirabil si merita sa fie implementat. Cu toate acestea, este
important de acceptat faptul cénu toate efectele proiectului pot fi cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu futuror efectele
socio-economice li se pot atribui ¢ valoare monelara.

Anul 2018 este lual ca baza fiind anul intocmirii analizei cost-beneficiu. Prin urmare, toate costurile si beneficile sunt
actualizate prin prisma preturilor reale din anu 2018,

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 alucrarilor de investitii.

Ca indicator de performanta a lucrarilor de modermnizare, s-au folosit Valoarea Actualizata Neta (beneficiile actualizate minus
costurile actualizate) si Gradul de Rentabilitate (rata beneficiu/cost). Acesta din urma exprima benefiicille 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 Nela Actualizata ar fi zero.

Rata Interna de Rentabilitate Economica
Calculul Ratei interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se bazeazé pe ipotezele:
o Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi reale 2018, in Lei;

o EIRR este calculata pentru o durati de 25 ani a Proiectului. Aceasta include perioada de constructie {anii 0-), precum
si perioada de exploatare, pana in anul 25;

o Viabilitatea economica a Proiectului se evalueaza prin compararea EIRR cu Costul Economic real de Oportunitate al
Capitalului (EOCC). Valoarea EOCC utilizata in analizd este 5%. Prin urmare, Proiectul este considerat fezabil
economic, daci EIRR este mai mare sau egala cu 5%, conditie ce corespunde cu obtinerea unui raport beneficiifcosturi
supraunitar.

Esalonarea Investiiei

o Esalonarea inveslitiei 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 considerale pentru analiza socio-economica, doar o parte din componentele monetare care au influenta directa.
Penlru determinarea acestor beneficii s-a aplical acelasi concepl de analiza incrementala, respectiv se estimeaza beneficiile
in cazul diferentei infre cazul "cu proiect” si “fara proiect’”.

Efeclele 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. Monelizarea impacturilor (calculul beneficiilor};

3. Transformarea preturiior de piata in preturi contabile (preturi umbra); si
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4. Calculul indicatorilor cheie de performanta economica
Figura urmatoare sintetizeaza etapele de realizare a analizei economice.

Etapele de realizare a analizei economice

i Din analiza economica trebuie exclu
! taxele indirecle (de exemplu TVA), :

—»i privesle satarile sau orice subvenlii. Din |
bl

: _puntiul—de d

P i
: elemente conslituie lransferuri si nu |
i Muxor de cash. H

al si_aceste_i___|__de piata in preturi contabile

Aplicarea coractiilor fiscale

Pasul 1. Corscti fiscals ! obfigatile angajalorului in ceea te | Corectiile fiscale si fransformarea preturilor

Pasul 2. Coractil pentru externalitati Cuantilicarea si monetarizarea

h

Aplicarea corectiilor fiscale consta in
H litai jectului (beneficii si : i :
oy (oneieh 8L deducerea cotei TVA de 19% din cadrul
- costurilor exprimate in valori financiare.

Pasul 3. Corectil pentru transformarea Uhllzareaprelunlcr umb a pentrucalculul i i i i
preturilor de piata in preturl contablie =% costului de opoliv.milaler al input-uritor si i Transformarea prelunlor de plata L preturl
{preturi umbra) i oulpulunilor. contabile
l e S S sssor s . Pentru calculul factorilor de conversie din
Pasul 4. Calculul indicatorilor de i Calculul indicatorilor  de performanta : . . . . .
parformanta {(ERR sl ENPV) —*! ulilizand rata de discount sociala. preturi de piata in preturi contabile se
S rereesserettatE st s s et ulilizeaza adesea o tehnicad numitd analiza

semi-input-output  (SIO)®. Analiza SIO
folosegte tabele de intrari iegiri cu date la

nivel national, recensiminte nationale, sondaje cu privire la cheltuielite gospodariilor i alte surse la nivel national, cum ar
fi date cu privire la tarifele vamale, cotatii gi subventii. Aceastd analiza poate fi folosita i la calculul factorului de conversie

standard.

Desi factorul de conversie standard se determind in mod normal prin calcularea factorilor de conversie corespunzatori

sectoarelor productive ale unei economii, se poate folosi §i formula:

FCS = (M + X)
unde, (M +Tm - Sm)+ (X -Tx + Sx)

o FCS = factor de conversie standard,

o M =valoarea totala a importurilor in prefuri CIF |a granita;
o X = valoarea totala a exporturilor in preturi FOB la graniia,
o Tm = valoarea taxelor vamale totale aferente importurilor;
o Sm = valoarea totala a subvenfiitor pentru importuri;

o Tx=valoarea iotald a taxelor la export;

o Sx = valoarea totala a subventiilor pentru exporturi.

I calcularea pretului contabil (umbra) al fortei de munca se aplica urmatoarea formula:
PCF = PPF x (1-u} x {1-),unde:

o PCF = Preful contabil al forfei de munca

o PPF = Pretul de piata al forlei de munca

o u = Rata regionald a somajului

o t=Rala platilor aferente asigurarilor sociale si alte taxe conexe

3 Sursa: Analiza cost-beneficiu - concepte i practicd Anthony E. Boardman, David H. Greenberg, Aidan R. Vining, David L. Weimer,

Edrtura ARC, Editia a ll-a, pagina 527.
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Tn tabelul de mai jos se prezinta factorii de conversie a prefurilor de piafd in preturi contabile, pe categorii de costuri, pentru
proiectele din Romania, aga cum au fost definili in cadrul Ghidului Nalional 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
Adficole care nu se pot comercializa 1 daca nu se justfica altfe!
Forta de munca calificatd 1
Forla de munca necalificala SWRF lormula de calou! (1-u) x (1)
Achizitia de leren i dacd nu se justifica altfel
Transferun financiare o

Sursa: http:/iwww.metodologie.ro/Ghid%20ACB%20R0%20proiect.pdf, 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 0 compozitie a elementelor de cost pentru costul de intretinere si operare,
respecliv pentru costul de construclie, 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.

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 uliliza 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 Peniru costul de constructie: 0,37x0,6+0,63x1=0,85.
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Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2018) - Scenariuf 1

|
! .
Anut de! Anulde | Costde | 1 cto::i:: Valoarea | y o1 costuri Beneficii Total Beneficli Nete Be;egc“
analiza | operare constructie | 5? t;pera:: | reziduala otal costurl | o conomice | Beneficli | neactualizate A ctu:lizate
2018 0 R 0 T 0 0 o
. 2019 | 2.170.283 0 ': 0 2.170.283 o 0 -2.170.283 -2.066.937
2020 0 17362267 | 0 0 17.362.267 B 0 | 17.362.267 | -15.748.088
21 | | ISDI9A| . U | 0 | istviees | 0 15101904 - 13423.407 |
2022 | JECXTRES ) N R 8.681.133 o | 8681133 | -7.141.99(
2023 | 1 ] [ 514740 | O 514.740 _  5500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 3.906.082 |
e 514740 o 514,740 $500.000 | 5,500,000 | 4985260 | 3720078
| 2025 3 L 0 | 514740 0 514.740 5.500.000 5.500.000 I 4.985.260 3.542.931
026 | 4 0 514.740 0 514.740 5.500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 | 3.374.220
w02 [ s 0 514.740 0 514.740 5.500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 | 3.060.517
2029 6 | 0 | 514740 0 514.740 5.500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 2.914,778
2030 7 0 | 's1a7e0 | 06 | 514740 5.500.000 ' 5.500.000 _ 4.985.260 2.775.979
2031 8 0 | 514740 | 0 514.740 5500.000  5.500.000 | 4.985.260 2.643.790
2032 | 9 0 | 514740 | 0 514740 5.500.000 | 5.500.000 4985260 | 2.517.895
2033 | 10 | 0 | 514740 | 0 514740 | 5.500.000  S.500.000  4.985260 | 2.397.995
034 | 1l 0 | 514740 | © '514.740 5.500.000 | $.500.000 | 4.985.260 | 2.283.805
2035 12 | o | 514740 | 0 | _ 514740 | 5500000 | 5500000 | 4985260 | 2.175.052 |
2036 | 13 | 0 514740 | 0 | 514740 5.500.000 }s.soo.noo | 4985260 | 2071478
| 2037 | 14 | ¢ [ 514740 | 0 | 514740 5.500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 1.972 837
‘ 2038 | 15[ 0 | S14740 [ 0 514.740 5.500.000 | 5.500.000 | 4.985.260 1.878.892
2033 | 16 0 | 514.740 o | 514740 5.500.000 | S5.500.000  4.985.260 1.789.421
| 2040 17 "o | s14740 0 514740 5.500.000 _ 5.500,000 4985260 | 1.704.210
|_2041 18 0 | 514,740 o | 514.740 5.500.000 5.500.000  4.985.260 | 1.623.058
2042 | 19 0 | 514740 -10851.417  -10.336.677 5500000 | 5500000 | 15836677 | 4.910.445
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 8,53%
Valoarea Neta Actualizat3 Economica (ENPV} 13.183.042
Raportu! Beneficii f Costuri (BCR) 1,38
Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2018] — Scenariul 2
Cost de - Beneficii
Anulde | C A q
::::I:: op:rare con‘;i::ciie Ll ':a;;al’r:lz LT elc;::::::;e B:::;lcii ?1::2:.::!::::: L
si Operare actualizate
2018 0 i 0 == D F 0 0 0
2019 1,922,691 0 0 1.922.691 n 0 -1,922,691 -1.831.135
_ 2020 15,381,531 0 _ 0 15,381,531 0 -15.381.531 | -13.951.502 |
2021 13.458.840 0 0 | 13.458.840 ] 0 -13.458.840 | -11.626.252 |
2022 | 7.690.766 0 0 7.690.766 0 -7.690.766 -6.327.212
2023 1L | o 456.017 ¢ 456.017 | 5.500.000 | 5.500.000 5.043.983 3.952.093
2024 2 0 456.017 Q 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 3.763.898
2025 3 0 456.017 1] 456.017 5,500,000 5.500.000 | 5.043.983 3.584.664
. 2026 4 0 456.017 [i] 456.017 5.500.00¢ 5.500.000 5.043.982 3.413.966
2028 5 0 456.017 0 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 3.096.568
2029 6 0 456.017 0 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 2.949.112
2030 7ak 1= =0 456.017 0 456,017 | 5.506.000 | 5.500.000 5,043,983 2.808.678
2031 8§ |__0 456.017 0 456,017 | 5.500.000 | 5.500.000 | 5.043.983 @ 2.674.932
P 2032 9 0 456.017 0 456,017 5.500.000 5.500.000 5.043.583 2.547.554
2033 10 0 456.017 0 | 456017 5.500.000 ' S5.500.000 | 5043583 | 2.426.242
2034 11 4 456,017 0 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 2.310.707
2035 12 4] 456.017 _ 0 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 2.200.673
2036 13 _ o 456.017 Y] 456,017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 2.095.879
2037 14 (i 456.017 [ 456.017 | 5.500.000 | 5.500.000 | 5.043.983 1.996.075
2038 15 0 456,017 * 0 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 1.901.024
2038 16 0 456.017 [} 456,017 5500000 | 5.500.000 | 5043983  1.810.499
2040 17 0 456.017 o 1 456,017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 1,724.285
2041 18 1] 456.017 a 456.017 5.500.000 5.500.000 5.043.983 1.642.176
i 2042 | 19 o 456017 | -9613457 | -9.157.440  5.500.000 | 5.500.000 | 14.657.440 | 4.544.802 |
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 10,03%
Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) 17.707.727
Raportut Beneficii / Costuri {BCR) 1,56



Analiza economica a proiectului arata oportunitatea investifiei in ambele solutii tehnice proiectate, ENPV fiind pozitiv, dar g
efectul benefic al acesteia asupra economiei locale, superior costurilor economice si sociale pe care acesta le implica,
raportul beneficiifcost fiind mai mare decét 1. Totusi, scenariul 2 prezinta indicatori de rentabilitate superiori (EIRR=10,03%,
fata de EIRR=8,53% in scenariul 1), datorita diferentei de cost de investitie.

In ceea ce priveste rata interna de rentabilitate economica a proiectului, aceasta este de 10,03% in Scenariul recomandat
2, valoare superioara ratei de actualizare sociald de 5%. Acest lucru reflecta rentabilitatea din punct de vedere economic a
investitiei.

Efectele pozitive asupra utilizatoriior si asupra societatii, imgenerat, sunt evidente ceea ce conduceaconcluzia ca proiectut
merita promovat.

Condifiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect sa fie viabil economic sunt:

o ENPV s3 fie pozitiv;
o EIRR sa fie mai mare sau egala cu rata sociald de actualizare (5%);
¢ BCR sé fie mai mare decat 1.

Principalii indicatori ai analizei economice - scenariul recomandat

Principalii parametri gi indicatori Valori

Rata sociala de actualizare (%) 5%

Rata interna de rentabililate economice (EIRR) 10.03%
Valoare actualizata neta economica (ENPV) (lei) | 17.707.727
Raporturi beneficii-costun (BCR) 1,56

Analizand valorile indicatoritor economici rezulla ¢a proiectul este viabil din punct de vedere economic. Indicatorii economici
au valori bune datorita beneficiilor economice generate de implementarea proiectului.

4.8 ANALIZA DE SENZITIVITATE

Metodologie

Exista trei metode principale pentru efectuarea unei analize de ris¢ / incertitudine, si anume analiza de senzitivitale (analiza
scenariului ,ce se intmpla daca"), valori de comutare si analiza probabilitatii iscuiui.

0 analiza de senzitivilate 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 crilici” 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 efecl asupra ratei interne de rentabilitate
RIR sau asupra valorii nete acluale VNA si astfel determina cele mai semnificative schimbari ale aceslor parametri.

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

Scopul analizei de senzilivitale 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 variati
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.

Avand n vedere faplul c& proiectul nu este generator de venituri si, prin urmare, indicalorii de rentabilitate financiara sunt
defavorabili, analiza de risc si senzitivitate va fi realizata doar pentru indicatorii de rentabilitate economica ai invesitiei.
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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 penfru 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 regionata DG, Comisia
Europeana. P.38). In analiza de fata se va considera 1% ca valoare de prag atat pentru valoarea aciualizata neta, cat si
pentry rata intema de rentabilitate economica.

In continuare, se va evalua gradul de variatie a acestor indicatori la variabilele de infiuenta. Pentru fiecare categorie de
—  venilurisichelluieli 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 variatille corespondente ale EIRR (Rata
interna de Rentabilitate) si EVNP (Valoare Neta Prezenta).

Rezultatele ca, pentru o variatie poziliva 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 alta parte, exista 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 (variatile pentru care rentabilitatea investitiei devine nula), pentru toate
cele 3 variabile de influenta, considerand varialii in sens negativ (scaderi pentru beneficii si cresteri pentru cosluri) de 20%,
fata de 1% (variatia aplicata pentru selectarea variabilelor crifice). 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 duratetor de parcurs este variabila care influenteaza in
cea mai mare masura rentabilitatea economica a investitiei. Daca aceasta scade cu mai mult de 35%, 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.

49 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 irebuie sa includa riscuri care pot aparea 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 gedinté lunara.

2. Evaluarea probabititatii 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

in prezenta analizi de risc se propune determinarea calilativa a faclorilor ce pot provoca modificari semnificative ale
variabilelor critice identificate astfel incét indicatorii proiectului s& sufere modificari majore.

Pentru analiza proiectului de investitii s-au lual in considerare riscurile ce pot aparea atal in perioada de implemeniare a
proiectului, cat si in perioada de exploatare a obiectivului de investifie.

. Probabilitati  de o
Risc aparifie ’ Masuri
Riscuri tehnice
Potential de modificara ale solutiei tehnice - prevederea in contractul de proiectare a garanliei de buna
Scazut executie a proieclului lehnic, garantie care va fi retinula ' cazul
unei solulii tehnice necorespunzatoare,
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Risc

Probabilitafi
aparifie

de

Masuri

Intarziere a lucrarilor datorita alocanilor

defectuoase de resurse din partea |

- acoperirea cheltuielilor cu nova soluie tehnica
din  sumele cuprinse la chelluiefle diverse s
| neprevazute.

- asistenfa tehnic3 din partea proiectantului pe pericada de
execulie a profectului;

- prevederea in caietul de sarcini a unor cerinte care sa asigure
performanta tehnica i financiara a firmei contractante (personal

persoaneior nou alese n implicarea
proiectului

| executantului Scizut | suficient, lucrarile similare realizate eic.)
cazl -impunerea unor clauze contractuale preventive in
executie elc.
Nerespeclarea clauzelor -stipslarea  de  garanli de  buma  executiesi
contractuale unor Sc penalitii Tn  contractele  comerciale  incheiale cu
: cazut B
contractanti { societdli contractante.
subcontractanti
Riscuri organizatorice
Neasumarea unor  sarcini si Scizut - stabilirea responsabilitafiior echipei de proiect de catre
responsabilitdti in cadrul consiliului local reprezentantul legal,
Neasumarea unor sarcini s -stabilirea  responsabilitatilor ~ membrilor  echipei  de
responsabilitdfi in cadrul echipei de proiect prin realizarea unor fige de post,
proiect -numirea n echipa de proiect a unor perscang cu
Scazut experienta in implementarea unor proiecte
similare;
-molivarea  personalului  cuprins in  echipa de
proiecl.
Riscuri financiare si economice
Capacitatea insuficienta - prevederea in contractul de proieclare a garanliei de bund
de finantare §i cofinantare Scazut execulie a proiectului fehnic, garantie care va fi relinuta in cazul
la timp a investitiei unei solutii tehnice necorespunzéloare
Cresterea inflafiei - realizarea bugetului in functie de preturile exislente pe piata;
Mediu -cheltuielile generate de cresterea inflatiei vor fi suportate de
catre beneficiar din bugetul propriu.
Riscuri externe
Riscuri de mediu - conditile de clima si - alegerea unor solufii de executie care sa cont cu prioritate de
temperaturd nefavorabile efectudrii unor Scazut conditiile climatice
categorii de lucrari
Riscuri politice - schimbarea conducerii - proiectul devine chligatie contractuald din momentul semnérii
Consiliului local ca urmare a inceperii unui contractului. Nerespectarea acesluia este sanclionatd conform
nou mandat si lipsa de implicare a Scazut legii.

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

5 SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMIC(A) OPTIM(A), RECOMANDAT(A)

51 Comparatia scenariilorfoptiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic, financiar, al
sustenabilitatii si riscurilor

1

[ Domeniu de interventie

| SCENARIUL 1

[ SCENARIUL 2 |
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Depou (autobaza)

Construirea unel hale cu funcliunea de
depou pe structura de lip cadre din beton
armat cu inchideri exterioare din zidarle

Consltruirea unei hale cu funcliunea de depou pe structura de salpi
melalici, contravantuiri si grinzi metalice, fundatii izolate din beton
armai

Statii de capat

Se va construi infrastructura aferenta stafiilor
de capal - fara coperfina

Se va construi infrastructura aferenta statiilor de capat - cu coperting

Stati  imbarcare/debarcare | S¢ Moderizeaza statile de autobuz, dar | Se modernizeaza statile de autobuz, ufilizand statii inteligente, care
calatori Iransportul public | Uilizand stati clasice dispun de senzorislica, automatizare, camere de vederi, wifi, sporfuri
local US8, panouri informare
Carasabil Se va repara sislemului rutier, inclusiv | Se va reabilita sistemului rutier, inclusiv trotuarele si aliniamentele de
trotuarele si aliniamentele de spatiu verde spaliu verde
Troluarele Se vor realiza om astan________| g
Poduri - reabilitare pasaj superior peste Calea - reabilitare pasaj superior peste Calea Ferata pe DN
Ferala pe DN 72, consolidarea pilelor 72, consolidarea pilelor realizandu-se cu fibra de
realizandu-se prin camasuire cu beton carbdn
-inlocuirea podului existent cu un pod nou cu nlocuirea podului existent cu un pad nou tip cadru
suprastructura  realizata  din  grinzi - constructie pod nou acces autobaza
prefabricate
- constructie pod nou acces autobaza
DEPOU:

Scenariul 2 - Construirea unet hale cu functiunea de depou pe siructura de stalpi melalici, contravantuiri si grinzi

metalice, fundalii izolate din beton armat;

Scenariul 1 — Construirea unei u functiunea de depou pe structura de tip cadre din beton armat cu inchideri

exterioare din zidarie.

In continuare sunt descrise cele doua allemative analizate in paralel, cu punctarea concluziilor rezultate in urma analizei
tehnico-financiare comparative:

Scenariul 2

Avantajele ce vor putea fi oferite in aceasta varianta sunt:

Executarea lucrarii de construire a halei va presupune un termen de executie relativ redus, permitand finalizarea
investitiei in timp util, cu riscuri minime de depasire a termenelor propuse; aceasta structura permite realizarea in

alelier, pe santier realizandu-se montajul.

Utilizarea solutiei pe structura metalica prezinta posibilitati multiple de adaptare la nevoile tehnologice;

intretinere simpla si durata de viata mai lunga a constructiei;

lzolatie termica si fonica foarie ridicata;

Exceptand turnarea betonului, restul constructiei poate fi executata in orice perioada a anului, nedepinzand de

temperatura mediului exterior;
Demontarea si demolarea constructiei mai ieftine;
Constructia metalica poate fi reutilizata,

Din punct de vedere ecologic, materialele utilizate sunt materiale reciclabile si nu dauneaza mediului inconjurator.

Dezavantajele identificate privind utilizarea acestei solutii constructive sunt:

Structurile metalice au un comportament la foc mai slab decat betonul armat.

» Implica montaj specializat (suruburi de inalta rezistenta, suduri speciale elc.).

Scenariul 1

Avantaiele ce vor putea fi oferite in aceasta varianta sunt:

Aceasta alternativa de construire a halei cu functiunea de depou pe struclura de lip cadre din beton armat
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reprezinta solutia clasica, de a crea un schelel de rezistenta pentru © constructie si folosita in general la
constructia cladirilor cu un numar mare de etaje si de cele mai multe ori in regiunile cu o seismicitate ridicata;

= Slructura de tip cadre din beton armat cu inchideri exterioare din zidarie portanta prezinta o rezistenta ridicata la
incendiu inerenta structurii materialelor de constructie utiiizate;

= Costuri de reproiectare reduse, permitand rectificarea facila a eventualelor erori de proiectare identificate in faza
de executie;

= Usurinta relativa de procurare a materialeior de baza;

= Tehnologia de executie relativ simpla.

=  Executia structurilor din beton armat presupune procedee tehnologice umede, ce depind de temperatura mediului
si, totodata, au nevoie de pauze pentru intarirea si uscarea elementelor construite;

»  Dimensiuni ridicate ale elementelor care compun structura de rezistenta, datorita greutatii ridicate a elementelor
constructive care trebuie suportate, implicand costuri crescute; Datorita dimensiunilor mai mici ale constructiei,
structurile in cadre au dezavantajul unor stalpi relativ mari, care adesea pun probleme in utilarea cladirii;

v Costuri mai ridicate, deoarece necesita o canfitate mare de beton si armalura, iar executia este mai complicaia;

»  Se utilizeaza o cantilate ridicata de lemn pentru cofrajele elementelor de beton.

STATII DE CAPAT

Criteriu de evaluare | Varianta 1 - statie de capat fara copertina Varianta 2 - statie de capat cu copetina
Tehnic Din punct de vedere tehnic, aceasta solutie nu | Fundatii izolate sub stalpii structurii metalice, pana la
poate fi analiza intrucat nu va exista adancimea recomandata prin studiul geotehnic.
La nivelul suprastructurii din stalpi si grinzi principale $i
secundare din sectiuni laminate tip europrofile. In planul
acoperisului vor exista contravantuir orizontale, iar
inchiderile la nivelul acoperisului vor fi din stica
securizata
| Economic Fiind o solulie clasica, aceasta statie nu va avea | Este o solulie menita sa genereze beneficii pe termen
' un impact semnificativ in indeplinirea obiectivului | lung din atragerea unui numar cat mai mare de utilizalori
proiectului de a alrage cat mai multi utiiizatori catre | catre sistemul de transport public.
sisternul de transport public in comun. Avantajul
economic este cel de a avea cosluri scazute
intrucat nu vor exista chelluieli cuconstructia
copetinelor. In cazul unor avarii serioase, intreaga
! structura va trebui schimbata.
' Dotarile nu sunt de cea mai buna calitate, avand o
durata de viata limitata, ceea ce va conduce la
cresterea coslurilor de operare in fimp.
Financiar Are un pulemnic avantaj, acela de a fi mult mai | are dezavantajul de a fi mai scumpa, insa pe termen
leftina decal varianta 2. lung, efortul inveslilional va fi amortizal.
Sustenabililate  si | Posibile riscuri: exista riscul ca statia sa nu fie | principalul risc il reprezinta vandalismul. Pentru
riscuri fqlosﬂa de utilizatorii transportului in comun tocmai | coptracararea acestui fenomen, finisajele au fost
din cauza faptului ca nu oferla protectie impotriva | projectate sa fie cat mai durabile
fenomenelor naturale. o

STATII IMBARCARE/DEBARCARE CALATORI

Critefiu de | Varianta 1 - stalie de aulobuz clasica [ Varianta 2 - statie de aulobuz “intel genla”
evaluare i .
Tehnic Este o solutie simpla, cu slructura metalica incaslrata | Struclura de rezisteta esle metalica, ingropala in fundatii

Lin pavaj, perete de sticla si acopenis din policarbonat

! mat

de beton armal, finisaje din alucobond de diferite cuiori,
i perele de sticla duplex si acapenis din sticla cu panouri
| solare incastrate.
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Criteriu de | Varianta 1 - statie de autobuz clasica Varianta 2 - statie de autobuz “inteligenta’
evaluare
Economic Fiind o solutie clasica, aceasta stafie nu va avea un | Este o solutie inovatoare, menita sa genereze beneficii
impact semnificativ in indeplinirea obiectivului | pe termen lung din atragerea unui numar cat mai mare
proieciului de a atrage cat mai multi utilizatori catre | de ufilizatori catre sistemul de transport public. In acelasi
sistemul de transporl public in comun. Avantajul { tmp, datele care se pot culege din dispozitivele
economic este cel de a avea costuri scazute de | amplasate in statie pot oferi in mod eficient
mentenanta pentru elementele de structura. In cazul | Beneficiarului informalii stalistice pe baza carora sa fie
unor avarii serioase, intreaga structura va frebui | formulate solutii punctuale sau sirategii publice.

schimbata. Dotarile sunt premium, Tiind garantata o durata de viala
Dotarile nu sunt de cea mai buna calitate, avand o | in mediu extern de pana la 3 ori mai mare ¢a in cazul

dursle_desiste lisalole_seea_sn vn_senduss lo L slelisielacion

cresterea costurilor de operare in limp.

Financiar Are un putemic avantaj, acela de a i mult mai ieftina | Are dezavantajul de a fi mai scumpa, insa pe termen
decat varianta 2. Intr-o dotare maximala, structura si | \yng, efortul investitional va fi amortizal.

elementele conexe nu vor depasi 5000 euro/bucala.

Sustenabililate si | Fiind o structura clasica, aceasla este durabila. | principalul risc il reprezinta vandalismul. Pentru

riscuri Posibile riscuri: vandalism, vant, zapada. contracararea acestui fenomen, finisajele au fost
proieclaie sa fie cat mai durabile si se va monta un
sistem de supraveghere video cu transmisie in
permanenta catre centrul de comanda.

CAROSABIL

Pentru ca infrastruclura creata sa corespunda cu necesarul previzionat, inclusiv cu clasa de trafic, este necesara reabilitarea
sistemului rutier, si nu reparatii punctuale. Astfel, din punct de vedere al sustenabilitatii, vor fi facute lucrari care sa nu
asigure doar mentinerea circulatiei la nivelul minim de functionabilitate. Riscurile implicate ar fi cele legate de durabilitatea
carosabilului. Din punct de vedere tehnic, economic si financiar variantele au fost comparate in capitolele anterioare.

In plus fata de cele de mai sus, complexul de investitii asismilate Scenariului investitional 2 este unul care va corespunde
unui nivel ridical de exigenta, implicand obiective de investitie care sa creasca atractivitatea pentru transportul in comun si,
impticit, sa duca la alingerea indicatorilor rezuliati in studiul de trafic.

Astfel fiind, scenariul 2 inlegreaza o serie de masuri incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului
Targoviste, prevazute a fi implemeniate pe termen scurt.

Prin ideea de proiect se urmareste reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energelic.

52 Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim{e) recomandat(e)

In concluzie, intrucat din analiza de mai sus reiese ¢a Scenariul 2 raspunde cel mai bine scopului Temei de proiectare si
implicit obiectivelor Axei POR 4.1 de reducere a emisiilor de carbon, acesta este scenariul recomandat, care cuprinde:

1. Constructie depou, statii de capat st statii de imbarcare - debarcare calatori (elemente de Studiu de fezabilitate)

2. Modemizarea si reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul public, inclusiv trotuarele,
podurile si aliniamentele de spatiu verde. (elemente de DALI)

Investilia propusa urmareste indeplinirea obiectivelor strategice si operationale stabilite prin Planul de Mobilitate Urbana
Durabila a municipiului Targoviste, privind reducerea emisiilor de CO2 si a gazelor cu efect de sera datorate utilizarii
autoturismului personal, concomitent cu incurajarea si dezvoltarea de infrastructuri pentru moduri de transport alternative
si durabile, nepoluante — transport public, transport velo si pietonal. Prin implementarea proiectului se va conduce la
scaderea cotei modale a transportului cu autoturismul personal, atat datorita optiunilor multiple de deplasare ce vor fi create
prin proiect — transport in comun eficient, rapid, modem si accesibil, transport cu bicicleta si/sau pietonal, cat si datorita
unor masuri operationale adiacente, precum implementarea unei politici de parcare in zona de impact a proieciului sau
actiuni de informare, promovare si conslientizare pentru locuitorii municipiului, derulate in scopul schimbarii mentalitatilor
privind deplasarile zilnice catre moduri de deplasare durabile, nepoluante.
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Proiectul investitional presupune actiuni corelate de modernizare a tuturor elementelor de infrastructura in aria de
interventie, in cadrul unui proiect integrat de reconfigurare a spatiului urban si de construire sau modernizare a tuturor
elementelor de infrastructura aferente tuturor modurilor de transport, contribuind la cresterea calitatit mediului urban si
implicit a vietii locuitorilor din municipiu! Targoviste.

5.3 Descrierea scenariului/foptiunii optim{e) recomandat{e) privind:

obtinerea si amenajarea terenului;

Nu este cazul. Investitia propusa se va realiza pe terenuri aflate deja in proprietatea UAT Targoviste.

Py f apeg s gs . b . . i
WMW-

INSTALATII ELECTRICE

CLADIRE DEPOU (AUTOBAZA}
Instalafiile electrice proiectate se compun din:
= instalatii pentru iluminatul interior;
. instalatii pentru iluminatul de siguranta;
. instalatji pentru prize $i receptoare de putere;
= instalatii de protectia impotriva loviturilor de trasnet,
" instalatii de proteciie impotriva socurilor electrice;
= instalatii de curenti slabi (detectare, semnalizare si avertizare incendiu, date-voce; supraveghere video);

Alimentarea si distribulia energiei electrice

Alimentarea si conlorizarea consumului de energie electricd pentru imobil se va realiza prin intermediul uneii Firide de
distributie FD proiectate, din Postul de Transformare PTZ 720 kva propus.

FD se va monta aparent la exterior, va avea carcasa metalica etansa, IP54, acesta se va alimenta din PTZ pnintr-o coloana
electrica trifazata 3xCYAbY (4x70+1x70) mm? montata ingropat in sol fara tub de protectie .

FD are urmatoarele caracteristici: Pinst= 370,00 kW, alimentare 400 V, 50 Hz, are un Tntrerupator general IM de 630 A, 4P,
C.

Din FD se va alimenta Tabloul Electric General TG si Tabloul electric Secundar Garare, cofrel metalic etans, IP54.

Din FD se va alimenta Tabloul Electric General TG si Tabloul electric Secundar Garare i Tabloul electric secundar portar,
cofret metalic etans, IP54.

TSG se va monta aparent la parter in Hol 2, va avea carcasa metalica elansa, IP54, acesta se va alimenta din FD printr-o
coloan3 electrica trifazatd CYAbY 3x70+35 mm2 montata ingropat in tub de protectie PVC rigid @ 75 mm .

TS1 are urmatoarele caracleristici: Pinst= 64,00 kW, afimentare 400 V, 50 Hz, are un intrerupator general IM de 80 A, 4P,
C.

Reteaua de distributie interioara este realizald dupa schema de tip TN-S, in care conductorul de protectie distribuit este
utilizat pentru intreaga schema, de la tabloul general péna la ultimul punct de consim.

Protectia coloanelor si circuitelor electrice se va asigura cu infreruptoare aulomate cu proteclie magneto-termica si, dupa
caz, dotate cu protecli diferentiale. Caracteristicile intreruptoarelor automate prevazute in proiect sunt determinate in funciie
de curentul de calcul si curentul maxim admis.
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lluminat interior

In vederea asigurarii cerintelor luminotehnice la nivelul spatiilor din cadrul imobilului s-au efectuat calcule luminotehnice in
programul DIALux. Pozitiile finale, modul de pozare si finisajul aparatelor de iluminat utilizate se vor stabili in functie de tipul
si amplasarea mobifierului, cu respectarea specificatiilor tehnice ale aparatelor de iluminat indicate in Partea desenata.
Solutia tehnica adoptatd pentru instalatia de iluminat are Indicatorul Numeric pentru Energia Luminoasa obtinut prin utilizarea

programului DIALUX (Evalirare Energefica): LENI= 4,88 KWhi{m?- an).
Nivelurile de iluminare alese pentru incaperile din imobil conform SR EN 12464-1:2011, NP 061:2002 sunt prezentate in

fabelul urmator:

Nr. crt. Nivel / Denumire spatju Nivel iluminare (Ix}
1. |Comanda si control 500
2. Hala mentenanta, Hala garare 300
3. |Spalii tehnice, Grup sanitar 200
4.  [Hol 100

Comanda iluminatului artificial se va realiza automat cu detectoare de prezenta $i manual cu aparataje aclionate manual.
Aparatajele prevazute pentru actionarea iluminatului sunt; intrerupator simplu echipat cu capac de protectie, IP54.
Tnallimea de pozare a comutatoarelor i Tnirerupatoarelor este de 1,50 m de la nivelul pardoselii finite $i pana in axul
aparatajului. Intrerupitoarele se monteaza in doze de aparataj aparente.
Alimentarea cu energie eleciric a circuitelor de ifuminal se va realiza din tablourile electrice prin circuite electrice monofazate
utilizand cablu tip CYY-F 3x1,5, 3x4, 3x10, 3x70 mm2 in tub de protectie PVC rigid @ 25 32 $i 50 mm, pozate aparent sau in
pat de cabluri.
Protejarea circuitelor de iluminat la scurtcircuit $i la suprasarcina se va realiza cu disjunctoare magneto-termice de 10 A,
bipolare 2P, avand curba de protectie C gi curentul de rupere 4,5 KA.

lluminat exterior
Alegerea sistemului de iluminal exterior, realizat pentru accesul in fncintd, s-a facut pornind de la cerinlele de calitate ale
iluminatului pe care destinafia cbiectivului o impune.
Pentru asigurarea cerintelor luminotehnice conform NP 062-2002 si a SR EN 13201-2:2003 si in vederea respectarii
solicitritor indicate de catre Beneficiarul investifiei s-au ales urmatoarele niveluri de iluminare
S-au prevazut aparate de iluminat AIL-06, monlate aparent, dispuse perimetral. Actionarea iluminatului exterior se va realiza
automat prin intermediul unor detectoare de miscare.
Alimentarea cu energie electrica a circuitelor de iluminat exterior se va realiza din TG prin circuite electrice monofazate
realizate cu cablu tip CYY-F 3x1,5 mm? , in tub de protectie PVC rigid @ 20 mm, montat aparent.Pentru iluminatul de incinta
s-au prevazut aparate de iluminat AlL-07, cu inéltimea de 12 m.
Alimentarea cu energie efectrica a circuitelor de iluminat exterior se va realiza din TG prin circuite electice monofazate
realizate cu cablu tip CYAbY 3x2,5 mm?, in tub de protectie PVC rigid @ 25 mm, montal ingropat.
Protejarea circuitelor de iluminat exterior la scurtcircuit §i la suprasarcing se va realiza cu un disjunctor magneto-termic de
10 A, bipolar 2P, avand curba de protectie C si curentul de rupere 4,5 kA, echipat cu protectie diferentiala de 30 mA.

Alegerea iluminatul de siguranla s-a reafizat pornind de la cerintele SR EN 1838:2014 si ale Normativului 17:2011, cap.
7.23.

lluminatul de siguranta utilizat se imparte in iluminat pentru continuarea lucrului $i iluminal de securitate.

liluminatul de securitate va fi;

- pentru evacuare;

= impotriva panicii.
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[luminatul pentru continuarea lucrului se va realiza conform 17-2011 cap. 7.23.5.1, prin montarea unui kit aferent iluminatului

de sigurantd pentru continuarea lucrutui in corpul aparatului de iluminat AlL-01 si AIL-02, kit-ul va contine un acumulator

avand autonomie minima de 1 h.

lluminatul de securitate pentru evacuare se va realiza conform {7-2011 cap. 7.23, prin montarea unor aparate speciale de

iluminat suspendate de tavan sau fixate pe pereti deasupra usilor de evacuare catre exterior, deasupra usilor de evacuare.

Aparatele pentru iluminatul de securitate de tip permanent utilizate a evacuarea din imobil vor fi dotate cu pictograma pentru

marcarea directiei de evacuare, fiind echipate cu un acumulator avand autonomie minima de 1 h.

lluminatul-impotriva panicii-se-va-realiza-in-incaperile-a-caror suprafata-indeplinesc conditia.conform.17-2011 cap. 7.23, art.

7.23.9., iluminatul se va asigura aparate speciale de iluminat AlL-SIG, montate aparent pe tavan, echipate cu un acumulator
—zvdnd-acionomiominimide-Th

Actionarea iluminatului impotriva panicii se va realiza conform 17-2011 cap. 7.23, art. 7.23.9.2 si arl. 7.23.9.3: “in afara de
comanda automata de intrare in functiune, iluminatul de securitate impotriva panicii se prevede si cu comenzi manuale din
mai multe locuri accesibile personalului de serviciu al cladirii, respectiv personalului instruit in acest scop. Scoalerea din
functiune a iluminatului de securitate impotriva panicii trebuie s se faca numai dintr-un singur punct accesibil personalufui
insarcinat cu aceasta". Astfel s-au previzut butoane de actlionare-pornire BP iluminat impotriva panicii i buton de actionare-
oprire BO langa labloul electric TG, montat in corpul administraliv la parter.

La alimentarea cu energie electrica a instalaliei pentru iluminatul de siguranta se vor utiliza cabluri rezistente la foc tip CYY-
F 3x1,5 mm in tub de protectie PVC rigid ignifugat @ 20, pozale aparent pe pat de cabluri (conform Normativului {7:2011,
cap. 6, art. 5.6.4.8).

Nivelurite de iluminare recomandate de calre NP061:2002 si SR EN 1838:2013 pentru iluminatul de siguranta sunt:

Nr. crl. Destinafia incaperii - tip iluminat de siguranta Nivel iluminare (Ix)

Comanda si control- lluminat pentru continuarea lucrului (20% din nivelul de iluminare

! normat pentru iluminatul normal) 100

2 Hol- lluminat pentru continuarea lucrului (20% din nivelul de iluminare normat pentru 20
' iluminatul normal)

3 Hala spélatorie, Hald garare- lluminat impotriva panicii (10% din nivelul de iluminare 20
' normat pentru Huminatul normal, dar nu mai mic de 20 Ix)

4 lluminatul de siguranta pentru evacuare - cile de evacuare de pana la 2 m latime §i 51

mai largi, iluminarea orizontald pe pardoseala
Proteclia circuitului pentru iluminatul de sigurantd la scurtcircuit §i la suprasarcind se va realiza cu disjunctoare magneto-
termice de 10 A, bipolare 2P, avand curba de protectie C si curentul de rupere 4,5 KA.

Se prevad prize simple/duble monofazate si trifazate avand contact de protectie si grad de protectie IP54 conform I7-2011
art. 5.4.8, montate aparent pe perete,

La circuitele pentru alimentarea cu energie electrica a prizelor si a receptoarelor de putere monofazate i trifazate se vor
utiliza cabluri CYY-F 3x2,5, 3X4, 3X6, 3X10, 5x2,5, 5x4 mm2 in tub de protectie rigid ignifugat @ 20, 25, 32, 50 mm, montate
aparent pe pat de cabluri.

Protectia circuitelor de prize monofazate la scuricircuit i la suprasarcina se va realiza cu intreruptoare magnelo-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 $i la suprasarcind se va realiza cu
intreruptoare magneto-termice de 25, 80 A, tetrapolare 4P, avand curba de prolectie C si curentul de rupere 6 kA, fiind
dotate dupa caz cu protectii diferentiale de 30 mA.
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in urma analizei privind necesitatea unei instalatii de paratrésnet rezultat c& sunt necesare urmatoarele dotari pentru
protectia imobilului impotriva trasnetului:

- un sistem de protectie impotriva trasnetului pentru nivelul IV,

" dispozitiv de proteciie la supratensiuni montat in TG (corp 1), TSG, TSP {cabiné portar).

Se alege solutia unei instalalji de protectie impolriva loviturilor de trésnet cu dispozitiv de amorsare eleclronic (PDA),
conform Normativului | 7-2011, art. 6.3.3.1., alin.1, cu doua conductoare de coborére la priza de pamanl artificiala, montate
pe fatade opuse. Paratrdsnetul va fi de tip 3560.

Raza de protecie calculatd Rp= 107,00 m pentru nivelul de protectie IVsi lungimea utit decaicu-arazeide protectie L=
5,00 m protejeaza intregul imobil si permite functionare total autonoma pentru toate tipurile posibile de lovituri de trasnet,

are fija centrald din cupru cromal, asigura continuitate electrica permanenta ae 1a var fa panant.
Conductoarele de coborare se vor monta aparent pe imobil si vor fi protejate la baza constructiei de o teaca din ofel inox.
Cele doui conductoare de cobordre se conecteaza la prizd de pamént artificiald prin intermediul pieselor de separaje
notate PS. Aceste piese irebuie sa fie astfel realizate inct s poata fi demontate doar cu ajutorul unor scule speciale, atunci
cand se executd masurétori. Inallimea de montaj a pieselor de separatie va fi la +0,50 m deaspura solului.

Se va realiza o priza de pamant artificiala din plalbanda Ol Zn 40x4 mm, rezistenta de dispersie masurata peniru aceasta
priza de pamant nu va depasi valoarea de Rps 1 Q.

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

. izolatie de baza a partilor aclive,

. bariere sau carcase;

- obstacole;

= amplasarea fn afara zonei de accesibilitate la atingere,

» utilizarea protectiilor cu dispozitive de curent diferential rezidual (DDR) de ce! muit 30 mA.

Proteciia in caz de defect {proteclia la alingerea indirecta) se realizeaza numai prin masuri tehnice. Se prevede:

= legarea la pamént a parilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune} in condiiile specifice
sistemului de alimentare TN-S;

. deconectarea automat la aparitia unui curent de defect periculos, prin utilizarea dispozitivelor de curent diferential
rezidual {DDR) de cel mult 30 mA.

Legarea la pamant a partilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune) se va realiza prin legarea
la conductorul de protectie PE.

Pentru realizarea legéturilor de echipotentializare se prevede céte o bara de egalizare potentiale BEP in TG, TSG, TSP. Se
asigura legarea la BEP a tuturor partilor metalice ale instalatiei electrice, care in mod normal nu sunt sub tensiune, dar ar
pulea intra printr-un defect de izolatie.

La BEP se vor lega contactele de proteciie 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 minimé de 75 mm?,

Servicile de date-voce si televiziune vor fi asigurate de catre un operator specializat, alimenlarea se va realiza pana in
Rack, montat in corpul administrativ, la etaj in Birou 1.

Semnalul de date-voce se va distribui de la Rack cétre prizele de date-voce prin intermediul unor cabluri UTP cal. e, prizele
de date vor fi tip RJ45, iar cele de voce vor fitip RJ 1.

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

Solulia aleas3 implementeaza o retea de transmisie de dale, reconfigurabila hard si soft. Reteaua deschisa de transmisie
de date si voce, permite extinderea si reconfigurarea ulterioara.

Traseele fizice se integreaza in sistemul celorlalte trasee de curenti slabi. Toate cablurile folosite in instalatia de date-voce
vor fi ecranate.
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instalatia de supraveghere video ISV are rolul de a realiza monitorizarea §i supravegherea video in zonele de interes din
interiorul imobilului $i din incintd, prelucrarea si inregistrarea lor pe echipamente specializate, vizualizarea imaginilor pe
monitoare, permitand personalului specializat cu urmarirea functionarii sistemului ¢ actiune rapida in cazul aparitiet unor
disfunctii sau evenimente nedorite in punctele supravegheale.

ISV va fi alcatuit din;
s Centrale de supraveghere video, CSV moniata la parter in Comanda si controf si in Cabina portar;
s Camera de supraveghere de exterior (CSVT3);

Camerele de supraveghere video se vor-lega la-convertoarele de semnal-prin intermediul-unor-cabluri-tip UTP avand

supraveghere legale.
Cablurile tip UTP de legatura dintre CSV si camerele video se vor monta in tuburi de protectie din IPEY @ 20 mm la trecerea
prin pereli si aparent.

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

Inregistrarea 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 ingropal in tub de protectie rigid ignifugat & 20 mm.

Instalalii de detectare, semnalizare i avertizare incendiu (IDSAI)

Conform Normativului P118/3:2015 este necesara echiparea imobilului studiat cu o instalatie de detectare, semnalizare g
avertizare incendiu cu acoperire totala.

Instalatia de detectare, semnalizare si avertizare la incendiu IDSAI s-a proieclat intr-o arhitectura deschisa in conformitate
cu prevederile standardelor si normativelor in vigoare pentru detectarea si alarmarea rapidd a incepulurilor de incendiu.
Toale dispozilivele componente a IDSAI vor fi conforme cu standardut SR EN 54:2013.

IDSAI este structurala astfel:

. Detectoare optice de fum DOF;

. Declangatoare manuale de alarmare DMA;

" Dispozitive de semnalizare si avertizare incendiu de interior DSA! si de exterior DSAE;

= Panou repetor de afisare pentru detectare si semnalizare incendiu;

= Echipament de control si semnalizare incendiu ECS, echipat cu apelator lelefonic/comunicator GSM,

ECS Echipament de control si semnalizare incendiu: montata la parter in Cabind porlar, 4 bucle de detectare; max. 127 de
elemente adresabile pe fiecare bucla; 128 zone de detectare; 1 iesire de alarma 0,5A/24V, 3 relee cu contacte libere de
potential 1A/30V; 2 linii de control liber programabile; porturi; 1xserial RS-232 pentru conectarea unui calculator sau pentru
monitorizare, 1xUSB, 1xPS-2, 1xserial RS-485 port pentru conectarea unui lerminal de semnalizare paralel TSR-4000;
controlul si monitorizarea sursei de alimentare, acumulatoare 2x12 V/24 Ah; afisaj LCD cu rezolutia 320x240 pixeli; 17 stari
de alarma.

PRDS! Panou repetor detectare si semnalizare incendiu; montat in Hal garare in Hol, in corp administrativ in Casa scrii
si In Cabind portar, se leaga la ECS, folosit pentru afisarea la distantd a alarmelor de incendiu {cu informatiile necesare
localizarii), tehnice, de defect; pentru confirmarea recepliondrii semnaleior de calre un operalor si anularea indicatiilor
respective; 1 iesire de alarma 0,5A/24V; 1 releu cu contact liber de potential 1A/30V; conlrolul si monilorizarea sursei de
alimenlare, acumulatori 2x12V/7Ah.

DOF Detector optic de fum: analog adresabil multi-stare, cu senzilivitate automata cu auto-compensare. Procesorul este
bazat pe principiul detectorului optic de fum este construit s3 delecteze fumul la stagiul inceperii flacarit atunci cand
materialul incepe sa mocneasca, prin urmare inainte de aparitia unei fldcari sau a unei temperaluri ridicate. Pentru detectie
foloseste un LED IR ca sursa de lumind, contine izolator la scurtcircuit, 3 niveluri de sensibilitate selectabile din cenlrala,
indicator oplic de stare (normala, alarma sau detectare defect), temperaturd de functionare (-25,+55) °C, sistem de
securizare in soclu, culoare alba, proiectat.
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DMA Declansator manual de alarma: este analog adresabil, montat aparent si sub tencuiald, la interior, capac transparent
pentru prolectie mecanica si reducerea alarmelor false datorate actiondrilor accidentale, resetare gi demontare usoara
folosind cheia speciald, IP 30, contine izolalor de scurtcircuit, temperatura de funclionare (-25,+55) °C. Punctele de apel
manual vor fi desemnate pentru a Irimite informatii despre un incendiu catre ECS de ctre o persoana care observa incendiul
si initiaza manual punctul de apel.

DSAI Dispoziliv de semnalizare si alarmare (acuslica si opticd) de interior: cu LED, alimentare 26-32 V, curent consumat in
alarma <65 mA, iesire sunet la 1,00 m > 100 dB, va fi actionatd de releu! montat in soclurile detectoarelor adresabile.
Tensiune necesard de operare pe buctd DC 18,5 V=246 ¥, tensiunea de alimentare-din-sursd 24 V (16-V = 32'V), grad de
protectie iP 21C.

rosie, c. Tensiune de ahmentare dln sursd 10 V - 60 V), B0 de flashuri Iumlnoase pe minut, grad de proteclle P 66
temperaturd de funclionare intre {-25,+55)°C.
DA2/1 Dispozitiv adresabil model: cu doud intréri i o iesire (releu cu contact liber de potential 2 A/30 V), temperatura de

functionare (-25,+55)°C, utilizat la integrare in bucla a DSAE.

La realizarea celor buclei de incendiu (legarea dispozitivelor adresabile) aferente ECS se utilizeaza cablu de incendiu
JEH(SHE30 2x2x0,80 mm.

Montajul detectoarelor se face aparent pe tavan. Toate detectoarele optice de fum folosite in instalatia de detectare si
semnalizare incendiu sunt adresabile cu izolatoare termice $i sunt de culoare alba.

La alegerea detecloarelor optice fum gi caldura s-a linut cont de recomandarile din standardul SR EN 54-7:2002/A2:2007 -
Sisteme de detectare si de alarma la incendiu.

Distanta maxima parcurs3 inlre declansatoarele manuale de alarma DMA este in general de 30,00 m (conf. P118/3:2015).
Sursele de alimentare, interna si externa, aferentd sistemului de delectare, semnalizare $i alarmare Ia incendiu vor fi
certificate EN54-4 si vor permite monitorizarea in sistem a urmatoarelor stari: lipsd afimentare $i acumulator defect.
Alimentarea cu energie eleclricA se va realiza din tabloul electric general. Sursele de alimentare trebuie s& asigure
incarcarea acumulatorilor la un nivel de 80% din capacitate in 24 de ore.

Traseele fizice se vor corela cu celelalte trasee de curenti slabi pastrandu-se distantele normate. Astfel cablurile de incendiu
se vor monla aparent si ingropate in tuburi de protectie de tip PVC @ 20 mm. Cabiurile folosite la instalalia de semnalizare
incendiu vor fi ecranate si vor avea proprietati de intarziere a propragarii focului,

Conform prevederilor din Normativul P118/2:2013 arl. 7.172 si 7.174 trapele de fum vor fi aclionale manual si automat.
Pentru acfionarea manuala a trapelor de fum Beneficiarul a ales solutia unei instalatii in sistem pneumatic ce ufilizeaza o
Centrala cu butelie de CO; si a unor butoane de actionare manuala.

La indeplinirea conditiei privind comanda aulomata de deschidere a trapelor de fum in vederea evacudrii gazelor fierbin{i, se asigura doua
iesiri din ECS avind urmétoarele caracieristici: putere electrica 5 W la o tensiune de 24 V, pentru legarea la ECS la Centralele cu bulelie de
CO..

INSTALATH ELECTRICE AMENAJARI EXTERICARE DEPOU

Instalatiile electrice proiectate se compun din:

= Instalatii pentru iluminat exterior;

= Instalatii de prize si receptoare de pulere;

= instalatii de protectia impotriva lovituritor de trasnet;
» inslalaii de protectie impotriva gocurilor electrice.

Alimentarea si distributia energiei electrice

Alimentarea si contorizarea consumului de energie electrica pentru parcela se va realiza prin intermediul unui Bloc de
Masura si Protectie lrifazat BMPT, montatd aparent la limita de proprietate, avénd cofret metalic etans, P54, existenta.
De la BMPT se va alimenta Tahloul electic General parcare TGT, printr-o coloana trifazatd CYY-F 5x16 mm? monlata
ingropat in elementete de constructie si in tub de protectie PVC rigid @ 40 mm .

Reteaua de distributie interioara esle realizatd dupa schema de tip TN-S, in care conductorul de proteclie distribuit este
utilizat pentru intreaga schema, de la tabloul general pana la ultimul punct de consum.

Imbunetouren Tros sporl vl gl SRR BTy it sonlngice, ceashivien mfins
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Instalatii pentru iluminat

Alegerea sistemului de iluminat exterior, realizat pentru zona de acces pietonal, zona de parcare, s-a facut pornind de la
cerinfele de calitate ale iluminatului pe care destinafia obiectivului o impune.

Pentru asigurarea cerintelor luminotehnice conform NP 062-2002 si a SR EN 13201-2:2003 si in vederea respectarii
solicitarilor indicate de catre Beneficiaruf investitiei s-au ales urmatoarele niveluri de iluminare

. Zona de acces in incinta si zona locurilor de parcare, Emed= 7,50 Ix, (asimilare clasa CE5 conform SR EN 13201-
2:2003):

Penlru asigurarea iluminatului exterior s-au prevazut urmatoarele aparate de iluminat tip AIL-01 pentru zona de parcare

epﬁf“iﬁf‘ﬂt" shnica-ale-aparatelorde-iluminat-suntindicate inpartea desenatd - plansa |E0Y

Pentru asigurarea iluminatului din statie s-au prevazut urmatoarele aparate de iluminat tip AIL-02 pentru zona de parcare
specificatiile tehnice ale aparatelor de iluminat sunt indicate in partea desenata ~ plansa IE01.

Actionarea iluminatului exterior pentru zona de acces in incintd si parcare se va realiza automat prin intermediul unui releu
cu temporizare monfat in TST.

Protejarea circuitelor de iluminat exterior la scurtcircuit si la suprasarcina se va realiza cu disjunctoare magneto-termic de
10 A, bipolare 2P, avind curba de protectie C si curentul de rupere 4,5 kA sau 6 kA, echipate cu protectie diferentiala de
30 mA,

Instalatii de prize §i receptoare de putere
S-a prevazul un Terminal-statie de capat pe amplasament.

La circuitele pentru alimentarea cu energie electrica receptoarelor de putere se vor utiliza cabluri CYABY 5x35 in lub de
protectie rigid ignifugat & 75 mm, montat ingropat in sol.

Protectia circuitelor de prize monofazate ia scurlcircuit si la suprasarcind se va realiza cu intreruptoare magneto-termice de 25 A, bipolare
2P, avand curba de protectie C, dotate cu protectii diferentiale de DDR 30 mA.

Instalatii de protectie impotriva socurilor electrice
Masurile tehnice pentru protectia de baza {proteclia impotriva atingerilor directe) prevazute conform [7:2011, sunt;

. izolatie de baza a partitor active;

- bariere sau carcase;

. obstacole;

] amplasarea in afara zonei de accesibilitale la atingere;

. utilizarea proteciilor cu dispozitive de curent diferential rezidual (DDR) de cel muit 30 mA.

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

. legarea la pAmant a partilor conductoare accesibile {ce accidental ar putea fi puse sub tensiune} in 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 pamant a partilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune) se va realiza prin legarea
la conductorul de protecie PE.

Pentru realizarea legaturilor de echipotentializare se prevede cale o bara de egalizare polentiale BEP in TSG. Se asigura
legarea la BEP a luturor parfilor metalice ale inslalatief electrice, care in mod normal nu sunt sub tensiune, dar ar pulea
intra printr-un defect de izolalie.

La BEP se vor lega contactele de protectie ale carcasele aparatelor de iluminat $i elementele metalice aferente instalatiilor
sanitare, termice si de gaze naturale. BEP vor fi din Cu i vor avea secliunea minima de 75 mm2,

BEP se vor lega la priza de pamant prin platbanda Ol Zn 40x4 mm, pozate ingropal. BEP se conecteaza la priza de paméni
artificiala.

Instalatii de proteciie impoiriva loviturilor de trasnet
In urma analizei privind necesitatea unei instalatii de parairasnet rezultat ca sunt necesare urmatoarele dotari peniru
protectia imobilului impotriva trasnetului:

» un sislem de protectie impotriva trasnetulul pentru nivelul IV,
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= dispozitiv de proteclie la supratensiuni montat in TST.
Se alege solutia unei instalalii de protectie impotriva loviturilor de trasnet cu dispoziliv de amorsare electronic (PDA),
conform Normativului | 7-2011, arl. 6.3.3.1., alin.1, cu patru conductoare de coborare la priza de pamént artificiata, montaie
pe fatade opuse. Paratrasnetul va fi de tip 3T340.
Raza de protectie calculatd Rp= 84,00 m pentru nivelul de protectie IV si lungimea utita de calcul a razei de proteclie L=
5,00 m protejeaza intreaga incintd si permite functionare total autonoma pentru toale tipurile posibile de lovituri de trasnet,
are tija centrald din cupru cromat, asigura continvitate electricd permanentd de la varf ta pamant.
Conductoarele de coborare se vor monla aparent pe imobil st vor fiprotejate ta-baza constructierde o teaca din ofel inox.
Cele doud conductoare de coborare se conecteaza la prizd de pamant artificiald prin intermediul pieselor de separatie

motate P, ACEste piese rebuie 5a lie astiel realizale Incat sa poata 1l demontate aoar cu gjutotal unor SCUie speciale, anel
cand se executd masuratori. Indltimea de montaj a pieselor de separatie va fi la +0,50 m deaspura solului.

Se va realiza o priza de pamant artificiala din platbanda Ol Zn 40x4 mm, rezistenta de dispersie masurata pentru aceasta priza de pdmant

nu va depasi valoarea de Rp< 1 Q0.

INSTALATH ELECTRICE CABINA PORTAR

Instalatiile electrice proiectate se compun din;

w instalatii pentru iluminatul interior;

= instalatii pentru iluminatul de siguranta;

= instalafii pentru prize si receploare de putere;

= instalalii de protectia impotriva lovilurilor de trasnet;

» instalafii de protectie impotriva socurilor electrice;

= instalatii de curenti slabi (detectare, semnalizare si avertizare incendiu; date-voce; supraveghere video);

Alimentarea si distribulia energiei electrice

Alimentarea si contorizarea consumului de energie electricd pentru imobil se va realiza prin intermediul uneii Firide de
distributie FD proiectate, din Postul de Transformare PTZ 720 kVA propus.

Din FD se va alimenta Tabloul Electric General TG si Tabloul electric Secundar Garare si Tabloul electric secundar portar,
cofret metalic etans, IP54.

FD se va monta aparenl ia exterior, va avea carcasa metalica etansd, IP54, acesta se va alimenta din PTZ printr-o coloana
electrica trifazatd 3xCYAbY (4x70+1x70} mm? montata ingropat in sol fara tub de prolectie .

FD are urmétoarele caracteristici: Pinst= 370,00 kW, alimentare 400 V, 50 Hz, are un intrerupator general IM de 630 A, 4P,
C.

TSP se va monta aparent la parter in Zona de supraveghere, va avea carcasa metalica etansa, IP54, acesta se va alimenta
din FD prinir-o coloana electrica monofazatd CYAbY 3x6 mm?2 montata ingropat. Din TSP se vor alimenta circuitele de
iluminat, prize si receptoare de putere aferente Cabinei porlar.

TSP are urméatoarsle caracleristici: Pinst= 15,50 kW, alimentare 230 V, 50 Hz, are un infrerupator general IM de 63 A, 2P,
C.

Releaua de distributie interioara este realizatd dupa schema de tip TN-S, in care conduclorul de protectie distribuit este
ytilizat pentru intreaga schema, de la tabloul general p&na la ulimul punct de consum.

Prolectia coloanelor si circuitelor eleclrice se va asigura cu intreruptoare automate cu protectie magneto-termica i, dupa caz, dotate cu
prolectii diferentiale. Caracterislicile intreruptoarelor aufomale prevazute in proiect sunt determinate in funclie de curentul de calcut §i
curentul maxim agmis.

Instalafii de iluminatul inlerior

lluminat interior

in vederea asigurarii cerintelor luminotehnice la nivelul spalitlor din cadrul imobitului s-au efectuat calcule luminotehnice in
programul DiALux. Pozitiile finale, modul de pozare si finisajul aparatelor de iluminat utilizale se vor stabili in functie de tipu
si amplasarea mobilierului, cu respectarea specificatiilor tehinice ale aparatelor de iluminal indicate in Partea desenata.
Nivelurile de iluminare alese pentru incaperile din imebil conform SR EN 12464-1:2011, NP 061:2002 sunl prezentate in
tabelul urmétor:

vl ipdirea trensporicln s
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Nr. ert. Nivel / Denumire spafiu Nivel luminare (Ix}

Zona de supraveghere 500
2. Spaliu tehnic 300
3 Grup sanitar, Vestiar 200

Comanda iluminatului artificial se va realiza automat cu detectoare de prezenta si manual cu aparataje aclionate manual.
Aparatajele prevazute pentru aclionarea iluminatului sunt: intrerupator simplu, comutatoare duble, echipate dupé caz cu

capac de protectie, IP40/54,

Inallimea de pozare a comutatoarelor si intrerupatoarelor este de 1,50 m de la nivelul pardoselii finite §i pana in axul
aparatajului. Intrerupatoarele se monteaza in doze de aparataj aparente.

Alimentarea cu energie electric a circuitelor de iluminat se va realiza din tablourile electrice prin circuite electrice
monofazate utifizand cablu tip CYY-F 3x1,5 mm in tub de protectie PVC rigid @ 20 mm, pozate ingropat in elementele de
constructie.

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

lluminat exterior

Alegerea sistemului de iluminat exterior, realizat pentru accesul in incintd, s-a facut pornind de la cerinfele de calitate ale
fluminatului pe care destinalia obiectivului o impune.

Pentru asigurarea cerintelor luminotehnice conform NP 062-2002 si a SR EN 13201-2:2003 i in vederea respectarii
solicitérilor indicate de cétre Beneficiarul investiiei s-au ales urmétoarele niveluri de iluminare

S-a prevazut aparat de Huminat AIL-06, montat aparent. Actionarea iluminatului exterior se va realiza automat prin
intermediul unor detectoare de miscare.

Alimentarea cu energie electric a circuitelor de iluminat exterior se varealiza din TG prin circuit electric monofazate realizat
cu cablu tip CYY-F 3x1,5 mm?, in tub de proteclie PVC rigid @ 20 mm, monlat ingropat.

Pentru iluminatul de incinta s-au prevéazut aparate de iluminat AIL-07, cu inaltimea de 12 m.

Alimentarea cu energie electrica a circuitelor de iluminat exterior se va realiza din TG prin circuite electrice monofazate
realizate cu cablu tip CYABY 3x2,5 mm?, in tub de protectie PVC rigid @ 25 mm, montal ingropat.

Protejarea circuitelor de iluminat exterior la scurtcircuit gi la suprasarcina se va realiza cu un disjunctor magneto-termic de 10 A, bipolar 2P,
avand curba de protectie C si curentul de rupere 4,5 kA, echipat cu protectie diferentiala de 30 mA.

Instalatii pentru iluminatul de siguranté
Alegerea iluminatul de sigurant3 s-a realizat pornind de la cerintele SR EN 1838:2014 si ale Normativului [7:2011,

lluminatul de siguranta utilizat se imparte in iluminat pentru continuarea lucrului si iluminat de securitate.

lluminatul de securitate va fi:

] pentru evacuare,

lluminatul pentru continuarea lucrului se va realiza in Zona de supraveghere conform I7-2011 cap. 7.23.5.1, prin montarea
unui kit aferent iluminatului de sigurantd pentru continuarea lucrului in corpul aparatului de iluminat AlL-01, kit-ul va contine
un acumulator avand autonomie minima de 1 h.

lluminatul de securitate pentru evacuare se va realiza conform 17-2011 cap. 7.23, prin montarea unor aparate speciale de
iluminat suspendate de tavan sau fixate pe pereli deasupra ugilor de evacuare catre exlerior, deasupra usilor de evacuare.
Aparatele pentru ifuminatul de securitate de tip permanent utilizate la evacuarea din imobil vor fi dotate cu pictograma pentru
marcarea directiei de evacuare, fiind echipate cu un acumulator avand autonomie minima de 1 h.

lluminatul impotriva panici se va realiza in incaperile a caror suprafata indeplinesc condilia conform 17-2011 cap. 7.23, art.
7.23.9., iluminatul se va asigura aparate speciale de iluminal AIL-SIG, montate aparent pe tavan, echipate cu un acumulator
avand autonomie minima de 1 h.

La alimenlarea cu energie electricé a instalatiei pentru iluminatuf de siguranta se vor utiliza cabluri rezistente la foc tip CYY-
F 3x1,5 mm in tub de protectie PVC rigid ignifugat @ 20, pozate aparenl pe pat de cabluri (conform Normativului [7:2011,
cap. 6, arl. 5.6.4.8).
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Nivelurile de iluminare recomandate de catre NP061:2002 si SR EN 1838:2013 pentru iluminatul de siguranta sunt:

Nr. crt. Destinafia incéperii - tip iluminat de siguranta Nivel iluminare (|x)

Zona de supraveghere- lluminat pentru continuarea lucrului (20% din nivelul de
iluminare normat pentru iluminatul normat)

lluminatu! de sigurantd pentru evacuare - caile de evacuvare de pana la 2 m latime si
mai-targi-tiuminarea-orizontatid-pe-pardosealéd

Protectia circuitului pentru iluminatul de siguranta la scuricircuit i |a suprasarcina se va realiza cu disjunctoare magneto-

100

6.

>1
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Instalatii de prize si receptoare de putere
Se prevad prize simple/duble/multiple monofazate si trifazate avénd contact de protectie, montate ingropat in elementele

de constructie.
La circuitele pentru alimentarea cu energie electrica a prizelor $i a receptoarelor de putere monofazate §i trifazate se vor
utiliza cabluri CYY-F 3x2,5 mm in tub de protectie rigid ignifugat @ 20 mm, montate ingropat in tub de protectie.

Protecfia circuitelor de prize monofazate la scurlcircuit i la suprasarcind se va realiza cu inireruptoare 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.

Instalatji de protectie impotriva loviturilor de irasnet (corp administrativ)

in urma analizei privind necesitatea unei instalalii de paratrasnet rezultat ca sunt necesare urméatoarele dotéri pentru
protectia imobifului impotriva trasnetului:

= un sistem de proteclie impotriva trasnetului pentru nivelul IV,

- dispozitiv de proleclie la supralensiuni montat in TG, TSG, TSP,

Se alege solutia unei instalaiii de protecie Tmpolriva loviturilor de trasnet cu dispozitiv de amorsare electronic (PDA),
conform Normativului 1 7-2011, art. 6.3.3.1., alin.1, cu doud conductoare de coborare la priza de pamant artificiala, montate
pe fatade opuse. Paratrasnetul va fi de tip 3560.

Raza de protectie caiculatd Rp= 107,00 m pentru nivelul de protectie IV si lungimea utilé de calcul a razei de protectie L=
5,00 m protejeaza intregul imobil si permile functionare total autonom& pentru toate tipurile posibile de lovituri de trasnet,
are tija centrala din cupru cromat, asigura confinuitate electrica permanenta de la varf la pamant.

Conductoarele de coborare se vor monta aparent pe imobil si vor fi protejate la baza constructiei de o leaca din ofel inox.
Cele doua conductoare de coborare se conecteaza la prizd de pamant artificiala prin intermediul pieselor de separatie
notate PS. Aceste piese trebuie s fie astfel realizale incat sé poala fi demontate doar cu ajutorul unor scule speciale, atunci
¢cand se executd masuritori, Indltimea de montaj a pieselor de separatie va fi la +0,50 m deaspura solului.

Se va reafiza o prizd de pamant arlificiald din platbandé Ol Zn 40x4 mm, rezistenta de dispersie masurala pentru aceasta priza de pamant
nu va depasi valoarea de Rp< 1 Q.

{nstalalii de proteclie impotriva socurilor electrice

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

. izolatie de baza a partilor aclive;

. bariere sau carcase,

. obstacole;

. amplasarea in afara zonei de accesibililate la atingere;

] utilizarea protecliilor cu dispozitive de curent diferential rezidual (DOR) de cel mult 30 mA.

Protectia in caz de defect (proteciia la atingerea indirecta) se realizeaza numai prin mésuri lehnice. Se prevede:

= legarea la pamant a partilor conducloare accesibile {ce accidental ar putea fi puse sub tensiune) in condiliite specifice
sistemului de alimentare TN-S;

. deconectarea automatd la aparitia unui curent de defect periculos, prin ulilizarea dispozilivelor de curent diferential
rezidual (DDR) de cel mult 30 mA.
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Legarea la pamant a partilor conductoare accesibile {ce accidental ar putea fi puse sub tensiune} se va realiza prin legarea
la conducterul de protectie PE.

Pentru realizarea legaturilor de echipotenializare se prevede cate o bara de egalizare potenfjale BEP in TG, TSG, TSP. Se
asigura legarea la BEP a tuturor partilor metalice ale instalatjei electrice, care in mod normal nu sunt sub tensiune, dar ar
putea intra printr-un defect de izolalie.

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 secfiunea minima de 75 mm2.

Instalatii de date-voce (IDV)
Rack, montat fa etaj in Birou 1.
Semnalul de date-voce se va distribui de la Rack catre prizele de date-voce prin intermediut unor cabluri UTP cat. 6e, prizele
de date vor fi tip RJ45, iar cele de voce vorfitip RJ 11.

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

Solutia aleasa implementeaza o retea de transmisie de date, reconfigurabild hard si soft. Reteaua deschisa de transmisie
de date si voce, permiie extinderea si reconfigurarea ulterioara.

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

Instalatia de supraveghere video {ISV)

Instalatia de supraveghere video ISV are rolul de a realiza monitorizarea $i supravegherea video in zonele de interes din
interiorul imobilului si din incintd, prelucrarea si inregistrarea lor pe echipamente specializate, vizualizarea imaginilor pe
monitoare, permitand personalului specializat cu urmarirea functionarii sistemului o actiune rapida in cazul aparifiei unor
disfunctii sau evenimente nedorite in punctele supravegheate.

1SV va fi alcatuil din:
. Centrale de supraveghere video, CSV montata la parter in Comanda si control si in Cabing portar;
= Camera de supraveghere de exterior (CSVT3);

Camerele de supraveghere video se vor lega la convertoarele de semnal prin intermediul unor cabluri tip UTP avénd
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 legatura dintre CSV si camerele video se vor monta in tuburi de protectie din IPEY & 20 mm la trecerea
prin pereii si aparent.

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

fnregistrarea 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/AIP, fiecare inregistrator se va conecta la software-ul de management al serverului principal.
Se va utiliza cabhu tip CYY-F 3x2,5 mm? montat aparent sau ingropat in tub de protectie rigid ignifugal @ 20 mm.

Instalatii de deteclare, semnalizare si avertizare INCENDIU {IDSAI)
Conform Normativului P118/3:2015 este necesara echiparea imobilului studial cu o instalalie de detectare, semnalizare gi

avertizare incendiu cu acoperire totala.

Inslalatia de detectare, semnalizare si avertizare la incendiu IDSAI s-a proiectat intr-o arhitectura deschisa in conformitate
cu prevederile standardelor si normativelor in vigoare pentru delectarea si alarmarea rapida a inceputurilor de incendiu.
Toale dispozilivele componente a IDSAI vor fi conforme cu standardul SR EN 54:2013.

IDSAI esie structurata astfel:

. Detectoare optice de fum DOF;
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. Declansatoare manuale de alarmare DMA,;

= Dispozitive de semnalizare si avertizare incendiu de interior DSAI si de exterior DSAE;
. Panou repetor de afisare pentru detectare si semnalizare incendiu,
. Echipament de control si semnalizare incendiu ECS, echipat cu apefator telefonic/comunicator GSM,

ECS Echipament de control si semnalizare incendiu: montaté ta parter in Cabina portar, 4 bucle de detectare; max. 127 de
elemente adresabile pe fiecare bucld; 128 zone de detectare; 1 iesire de alarmé 0,5A/24V; 3 relee cu contacte libere de
potential 1A/30V; 2 tinii de control liber programabile; porturi: 1xserial RS-232 pentru conectarea unui calculator sau pentru
monitorizare, 1xXUSB, 1xP5-2, 1xserial R5485 porl pentru coneclarea unui terminal de semnalizare paralel TSR-4000,
controlul si monitorizarea sursei de alimentare, acumulatoare 2x12 V/24 Ah; afisaj LCD cu rezolutia 320x240 pixeli; 17 stéri

de alarma.

PRDS| Panou repetor detectare si semnalizare incendiu: montat in Hala garare in Hol, in corp administrativ in Casa scarii
si in Cabina portar, se leaga la ECS, folosil pentru afisarea la distantd a alarmelor de incendiu {cu informatiile necesare
localizarii), tehnice, de defect; pentru confirmarea recepfionarii semnalelor de catre un operator si anularea indicatiilor
respective; 1 iesire de alarma 0,5A/24V; 1 releu cu contact liber de polential 1A/30V; controlul si monitorizarea sursei de
alimentare, acumulatori 2x12Vi7Ah,

DOF Detector optic de fum: analog adresabil mulli-stare, cu senzitivitate automaté cu auto-compensare. Procesorul este
bazat pe principiul detectorului oplic de fum este construil sa detecteze fumul la stagiul inceperii flacérii atunci cand
materialul incepe sa mocneasca, prin urmare inainte de aparifia unei flacari sau a unei temperaturi ridicate. Pentru detectie
foloseste un LED IR ca sursa de lumind, contine izotator fa scurtcircuit, 3 niveluri de sensibilitate selectabile din centrala,
indicator oplic de stare (normala, alarma sau detectare defect), temperaturd de funclionare (-25,+55) °C, sistem de
securizare in soclu, culoare alba, proieclat.

DMA Declansator manual de alarma: este analog adresabil, montat aparent si sub tencuiala, la interior, capac transparent
pentru proteclie mecanica si reducerea alarmelor false datorate actiondrilor accidentale, resetare si demontare usoara
folosind cheia speciald, IP 30, contine izolator de scurtcircuil, temperatura de functionare (-25,+55) °C. Punctele de apel
manual vor fi desemnate pentru a trimite informatii despre un incendiu catre ECS de catre o persoana care observa incendiul
si initiaza manual punctul de apel.

DSAI Dispoxzitiv de semnalizare si alarmare {acustica si optica) de interior: cu LED, alimentare 26-32 V, curent consumat in
alarma <65 mA, iesire sunet la 1,00 m > 100 dB, va fi actionatad de releul montat in soclurile detectoarelor adresabile.
Tensiune necesara de operare pe buctd DC 16,5V - 24,6 V, tensiunea de alimentare din sursa 24 V (16 V - 32 V), grad de
protectie IP 21C.

DSAE Dispozitiv de semnalizare si alarmare {acustica si oplica) de exterior: propusd, autoalimentata, DC 24 V, de culoare
rosie, ¢. Tensiune de alimentare din sursa 10 V - 60 V), 60 de flashuri luminoase pe minut, grad de protectie IP 66,
temperatura de funclionare infre (-25,+55)°C.

DA2/1 Dispoziliv adresabil modet: cu doua intrari si o iesire (refeu cu contact liber de potentiat 2 A/30 V), temperatura de
functionare (-25,+55)°C, utilizat la integrare in bucla a DSAE.

La realizarea celor buclei de incendiu {legarea dispozilivelor adresabile) aferente ECS se ulilizeaza cablu de incendiu
JEH(SHE30 2x2x0,80 mm.

Montajul delectoarelor se face aparent pe tavan. Toate detectoarele optice de fum folosite in instalatia de detectare si
semnalizare incendiu sunt adresabile cu izolatoare termice gi sunt de culoare alba.

La alegerea detecloarelor optice fum si caldura s-a tinut cont de recomandarile din standardul SR EN 54-7:2002/A2:2007 -
Sisteme de deteciare si de alarma ta incendiu.

Distanta maxima parcursi inlre declansatoarele manuale de alarma DMA este in general de 30,00 m {conf. P118/3:2015).
Sursele de alimentare, interna si exlema, aferentd sistemuiui de delectare, semnalizare $i alarmare la incendiu vor fi
certificale EN54-4 si vor permite monilorizarea in sistem a urmatoarefor stari: fipsa alimentare si acumulator defect.
Alimentarea cu energie electrica se va realiza din tabloul eleclric general. Sursele de alimentare Irebuie sa asigure
incarcarea acumulatorilor la un nivel de 80% din capacilate in 24 de ore.

Traseele fizice se vor corela cu celelalle rasee de curenli stabi pastrandu-se distanlele normate. Astief cablurile de incendiu se vor monta
aparent si ingropate in tuburi de prolecie de tip PVC @ 20 mm. Cablurile folosite la instalalia de semnalizare incendiu vor fi ecranate st vor
avea proprietati de intarziere a propragarii focului.
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INSTALATH ELECTRICE AMENAJARI EXTERIOARE STRADA GAEST
Instalatiite electrice proiectate se compun din:

*  Instalaiii pentru iluminal exterior;

«  Instalaii de prize si receptoare de putere;

» instalalii de prolectia impotriva loviturilor de frasnet;

» instalatii de protectie impotriva socurilor electrice.

Alimentarea i distribulia energiei electrice
Alimentarea si contorizarea consumului de energie electricd pentru parceld se va realiza prin intermediul unui Bloc de
Masura si Protectie trifazat BMPT, monlaia aparent la limita de proprietate, avand cofret metalic etans, 1P54, existenta.

De la BMPT se va alimenta Tabloul electric General parcare TGP, printr-o coloana trifazata CYY-F 5x16 mm? montala
ingropal in elementele de constructie si in tub de protectie PVC rigid @ 40 mm .

Releaua de distributie interioara esle realizatd dupa schema de lip TN-S, in care conductorul de protectie distribuil este utilizal pentru
intreaga schema, de la labloul general péna la ultimul punct de consum.

Instalatii pentru iluminat
Alegerea sistemului de iluminat exterior, realizat pentru zona de acces pietonal, zona de parcare, s-a facut pornind de la

cerintele de calitate ale iluminatului pe care destinatia obiectivului o impune.

Penlru asigurarea cerinlelor luminotehnice conform NP 062-2002 si a SR EN 13201-2:2003 si in vederea respeclarii
solicitarilor indicate de catre Beneficiarul investitiei s-au ales urmatoarele niveluri de iluminare

= Zona de acces in incinta si zona locurilor de parcare, Emed= 7,50 Ix, (asimilare clasa CES conform SR EN 13201-
2:2003),

Penlru asigurarea iluminatului exterior s-au prevazut urmatoarele aparate de iluminat tip AlL-01 pentru zona de parcare
specificatiile tehnice ale aparatelor de iluminal sunt indicate in pariea desenald — plansa IE01.

Penlru asigurarea iluminatului din statie s-au prevazut urmatoarele aparate de iluminat lip AIL-02 pentru zona de parcare
specificatiile tehnice ale aparatelor de iluminat sunt indicate in partea desenata — plansa IE01.

Actionarea iluminatului exterior pentru zona de acces in incinta $i parcare se va realiza automat prin intermediul unui releu
cu temporizare montat in TST,

Protejarea circuitelor de iluminat exterior la scurlcircuit $i la suprasarcind se va realiza cu disjuncicare magneto-termic de 10 A, bipolare 2P,
avand curba de protecie C i curentul de rupere 4,5 kA sau 6 kA, echipate cu prolectie diferentiala de 30 mA.

Instalatii de prize si receploare de putere

S-a prevazut un Terminal-statie de capat pe amplasament, .

La circuitele pentru alimentarea cu energie electrica receptoarelor de putere se vor ufiliza cabluri CYABY 5x35 in tub de
protectie rigid ignifugat @ 75 mm, montat ingropat in sol.

Protectia circuitelor de prize monofazate la scurtcircuit 5i la suprasarcina se va realiza cu infreruptoare magneto-lermice de
25 A, bipolare 2P, avand curba de proteciie C, dotate cu protectii diferentiate de DDR 30 mA.

Instatalii de protectie impotriva socurilor electrice

Masurile tehnice pentru protectia de bazéa {protectia impotriva atingerilor directe) prevazule conform 17:2011, sunt:

. izolatie de baza a partilor active;

] bariere sau carcase;

. obstacote;

. amplasarea in afara zonei de accesibilitate la atingere:

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

Protectia in caz de defect (protectia la atingerea indirecta) se realizeaza numai prin masuri lehnice. Se prevede:

. legarea la pAmant a partilor conductoare accesibile {ce accidenlal ar putea fi puse sub tensiune) in conditiile specifice
sistemului de alimentare TN-S;

. deconectarea aulomata la aparilia unui curent de defect periculos, prin utilizarea dispozitivelor de curent diferential
rezidual {DDR) de cel mult 30 mA
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Legarea fa pamant a partilor conductoare accesibile (ce accidental ar putea fi puse sub tensiune) se va realiza prin legarea
la conductorut de protectie PE.

Pentru realizarea legaturilor de echipotentializare se prevede céte o bara de egalizare potentiale BEP in TST. Se asigura
legarea la BEP a tuturor parijlor metalice ale instalatjei eleclrice, care in mod normal nu sunt sub tensiune, dar ar putea
intra printr-un defect de izolatje.

La BEP se vor lega contactele de protectie ale carcasele aparatelor de iluminat si elementele metalice aferente instalatiilor
sanitare, termice si de gaze naturale. BEP vor fi din Cu i vor avea secliunea minimé de 75 mm2,

BEPse vor lega la priza de pamant prinplatband Or Zn40x4 mm, pozaty ingropat-BEP se conecteazs ta-prizade pamént artificiala

nistrativ}

in urma analizei privind necesitatea unei instalatii de paratrasnet rezultat ca sunt necesare urmaloarele dotari pentru
protectia imobilului impotriva trasnetului:

= un sistem de proteciie impotriva trasnetului pentru nivelul IV,

= dispozitiv de proteclie la supratensiuni montat in TST.

Se alege solutia unei instalatii de proteclie impotriva lovilurilor de trasnet cu dispoziliv de amorsare electronic (PDA),
conform Normativului | 7-2011, art, 6.3.3.1., alin.1, cu patru conductoare de coborare la priza de pdmant artificiata, montate
pe fatade opuse. Paratrasnetul va fi de tip 3TS25.

Raza de proteclie calculatd Rp= 65,00 m pentru nivelul de protectie IV si lungimea ulila de calcul a razei de proteclie
L= 5,00 m protejeaza intreaga incinta si permite funclionare total autonoméa pentru toate tipurile posibile de lovituri de
trasnet, are tija centrala din cupru cromat, asigura continuitate electrica permanenta de la vérf la pamant.

Conductoarele de coborére se vor monta aparent pe imobil i vor fi protejate la baza constructiei de o teaca din ofel
inoX.

Cele doud conductoare de cobordre se conecteaza la prizé de pdmdnt artificiald prin intermediul pieselor de
separafie notate PS. Aceste piese lrebuie sa fie astfel realizate Incat sa poata fi demontate doar cu ajutorul unor scule
speciale, atunci ¢and se executd masuratori. inaltimea de montaj a pieselor de separalie va fi la +0,50 m deaspura solului.
Se va realiza o prizd de pamant arlificiala din plalbanda Ol Zn 40x4 mm, rezistenta de dispersie mésurald pentru aceasta priza de pamant
nu va depasi valoarea de Rp< 1 Q.

INSTALATII TERMICE
CLADIRE DEPOU (AUTOBAZA}

Instalatiile termice sunt constituite din:
+ Instalatii de producere a agentului termic de incalzire,

Instalalii de producere a agentului termic de incalzire(pt spatiile de birouri si mentenantal;

Pentru incaizire se va folosi un sistem de incalzire cu apa calda cu temperatura pe tur de 80°C iar pe retur de
60°C.Temperatura agentului termic va fi controfata cu ajutorul unui senzor de temperaturé exterior, in functie de condiiile
climatice.

Necesarul de caldura pentru spaliile de birouri si mentenanta este estimat la 96 kW si va fi acoperil de centralele montate
in Spatiul Tehnic.

Pentru prepararea agentului termic pentru incalzire se vor folosi trei centrale electrice cu puterea lermica de 36 kW doua
bucali si una de 24 kW (agent termic 80/60°C).

Cenlralele vor fi autoratizate in cascada, comanda pornirii i opririi lor se va face in funclie de valorile citite de senzorul
exterior, senzorul de contact de pe butelia de egalizare (pentru Tncalzire) si senzorii de imersie din boiler (pentru preparare
apé calda menajera).

Pentru prepararea apei calde menajere, se va folosi un boiler termoeleciric cu capacitatea de 300 litr, pulerea termica pe
serpentina de 79 kW si pulerea electrica de 9 kW. Bollerul va fi tratat la interior anticoroziv si va fi protejat suplimentar cu
un anod de magneziu.
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De la butelia de egalizare, agentul termic va merge ia distribuitor-colector, de unde va fi distribuit pe ramuri separate, doua
(parter si etaj separat).

Agentul termic pentru incalzire va fi o solufie antigel cu glycol.

Agentul termic, va fi vehiculat cu ajutorul pompelor de circulatie, monlale pe retur, inainte de intrarea in colector. Pompele
vor fi de inalta eficientd, cu turatie variabila, din clasa energetica A, cu control electronic incorporal pentru reglaj cu presiune
diferentiald variabila.

Pentru creslerea eficienter instafatiilor de fncalzire precum si pentru prelungirea duratei de viata a acestora, inclusiv a
echipamentelor, pe refur, inainte_de_pompe, se vor monta separatoare_magnetice pentru impuritati si pentru eliminarea

microbuleior de de aer din agentul termic.
Conductele di i i |

legatura din fonté maleabild, conductele cu diametrul mai mare vor fi imbinate prin sudura, cu fitinguri si fianse din ofel.
Agenlut termic introdus in instalatie va fi apa de Ia refea, tratata in prealabil prin instatatia de dedurizare.

Sistemul de expansiune i siguranta aferent instalatiei de incélzire este format din vasele de expansiune si supapele de
siguranta inclusiv a celor din furnitura centralelor de incalzire.

Instalatii de_incalzire

in spatiile de birouri si mentenanta sistemul de distributie proiectat va fi in sistem bitubular, cu corpuri de incalzire
statice(radiatoare din labla de otel emeilate}.Reteaua de distribuitie va fi din teava din polipropilena PPR cu insertie de
aluminiu pozat aparent in tavan fals cu fitinguri din acelasi material. Legaturile la radiatoare vor fi din polietilena reticulara
PE-Xa montata ingropat in sapa.

Corpurile de incalzire au fost dimensionate pentru agentul termic folosit, apa calda cu temperaturile intre 80/60°C.
Temperatura agentului termic de incalzire va cregte in raport direct cu cresterea necesarului de céldurd, in conditiile scaderii
temperaturii din exterior.

Conductele ce se monteazd in pardoseald se vor proteja cu cochilii din polietilend expandatd, avand dublu rol de
termoizolatie si de a prelua dilatarile tevilor, conductele de incalzire pozate aparent nu se izoleaza.

Montajul radiatoarelor se va face pe console fixate in perete, in pozitiile indicate in partea desenata. Racordarea corpurilor
de incalzire la sistemul de distributie a agentului termic se va face din perete, locul de iesire a tevilor va fi mascat cu rozete
de mascare simple. La partea superioara a fiecirui corp de incalzire se monteaza cale un ventil manual de aerisire, in
scopul evacudrii aerului din instalatie.

La traversarea elementelor de constructie, conductele vor i protejate cu tuburi de protectie. Fixarea conductelor verlicale
se face cu bratari, pe console fixate in dibluri pe perete.

Dimensiunile conductelor au rezultat in urma calcului de dimensionare si echilibrare hidraulica. Solutia de distributie aleasa
si configuratia geometrica a sistemului asigura autocompensarea dilatarilor.

Aerisirea circuitului de calorifere se face prin intermediul robinetilor automati de aerisire montatj la parlea superioara a
coloanelor $i prin robinetii manuali de aerisire montafi pe fiecare radiator.

Radiatoarele vor fi echipate cu robinete termostatate, functionarea ventiloconvectoarelor va fi comandata de un controller
montat pe perete, ce va monitoriza parametri de temperaturd a incaperii, treapta de functionare a ventiloconvectoarelor.
Un controller va putea comanda pana la patru ventiloconvecioare,

Conductele de apé calda vor fi supuse la urmétoarele incercari:

- incercarile de etangeitate la presiune, la rece;

- incercarea de funclionare la rece si la cald;

- incercarea de etanseilate §i de rezistenta la cald.

Presiunea de incercare la etangeitate i rezisten(a la cald va fi egala cu 1,5%presiunea de regim. Incercare de etangeitate
la rece §i cald se va efectua inainte de montarea armaturilor de serviciu la utilaje i aparate.

Incercarea de functionare se va efectua dupa montarea arméaturilor si cu echipamente in functiune.

Se vor avea in vedere conditiile tehnice privind:

- respectarea traseelor conductelor;

- functionarea normala a echipamentelor |a parametri prevazuli;

- asigurarea dilatani libere a conductelor;

- modul de amplasare a armaturlor i aparatelor e reglaj, masura si control §i accesibilitatea acestora;

ite, construiren infinstiun fui fadan,
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- calitatea izolatilor si vopsitoritor;

- aspectul estetic general al instalatiilor.

Receptia lucrérilor se va face in prezenta investitorului $i a proiectantului, iar dupa intocmirea proceselor verbale de receptie,
executantul va preda investitorului schema functionala a instalatiei §i instructiunile de exploatare.

Instalatii de producere a agentului termic de incalzire{pt spatile hala spatatorie si cabina poarta);
Necesarul de cAldurd pentru spatille ce deservesc hala spalatorie este estimat la 22,5 kW si va fi acoperit de
convectoarele efectrice montate in fiecare incapere.

Instalal de producere a agemtulul termic e incazire(pl hala garare);
Necesarul de caldurd pentru spatiile ce deservesc hala garare este estimat la 200 kW si va fi acoperit de instalatie
de incalzire cu tuburi radianle .

Instalatii de utlizare gaze naturale
Se vor solicita urmatorii consumatori:
- 20 buc. Tuburi radiante x 28,5 mc/h g.i. = 590 meN/h

TOTAL DEBIT NOU PROIECTAT  q.i.= 590 mcN/h

Instalatia de utilizare este alcatuita din ansambiul de conducte, arméturi §i accesorii montate in aval de robinetul de
brangament, de la capul robinetului pana la cosul de evacuare a gaazelor arse.

Instalatia interioara se considerad ansamblul de conducte, armaturi si accesorii montate in aval de robineful de
inchidere montat dupé racordul de tip Reiser, de la capul robinetului, pana la cosul de evacuare a gazelor arse.

Instalatia interioara va fi executata din teava de otel cu diametrele de la 3/4” si panala 2 1/2°, teava se va imbina
prin sudurd, cu fitinguri si flanse de otel pentru sudura si prin infiletare, cu fitinguri filetate din fonta maleabila..

Consumatorii de gaze naturale se vor monta in incéperea cu destinatie "Hala Garare”.

Instalatia va fi prevazuta cu robinel de incendiu electrovalva.

INSTALATH SANITARE

CLADIRE DEPOU
Pentru imobilul studiat in functie de destinalia incaperilor precizate in planurile de arhitectura si stabilite impreuna cu
beneficiarul investitiei avem urméatoarele dotari:

#  Grup Sanitar:

» vas closet, lavoar si sifon de pardoseald;

»  Vestiar:

= cada de dus, vas closet, lavoar si sifon de pardoseala;

Instalatia de distributie a apei reci §i a apei calde

La distributia apei reci si a apei calde se vor utiliza conducte i fitinguri din polipropilena reticulata PPR.

Necesarul de apa caldad menajera este preparat in regim local de la un bailer lermo-electric V=300 { amplasat in spatiul
tehnic din corpul cladire birouri si mentenanta.

Distributia pentru alimentarea cu apa rece a obiectelor sanitare va fi de lip superioara §i se va realiza cu conductd PPR
montatd in tavan si pereli. Diamelrele conductelor de alimentare cu apd a obiectelor sanitare suni indicate pe plansele
anexate. Conductele montate ingropat in pereti vor fi izolate cu tuburi termoizolante din cauciuc sintelic cu grosimea g= 9
mm.

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

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

Solutia de disfribulie aleasa si configuratia geomelrica a sistemului asigura autocompensarea dilatarilor.
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Instalatia de canalizare a apefor uzate menajere:
Pentru canalizarea apelor menajere preluate de la obiectele sanitare se ufilizeaza conducle de tip PVC-U, cu mufa gi garnitura 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 i fitinguri din PVC-U @ 32 mm ,PVC-U @ 50 mm gi @ 110 mm, confarm
planselor anexate.

Apele uzate menajere sunt preluate de la obiectele sanitare prin intermediul unor coloane. Aceaste coloane de canalizare menajera
sunt canelizate gravitational-prin-intermedivl-conductelor-de PYC-KG @-110-mm de la parier direct in exteriorut-cladirii in caminele
de canalizare menajera proiectate.

r u + . + . - . g a

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

Este interzis racordarea oricarui obiect sanitar la canalizare fard un sifon intermediar cu garda hidraulica.

Racordurile obieclelor sanitare se fac ingropal. Se vor respecla pantele normale de racordare la coloane a obiectelor sanitare,
conform prevederilor STAS 1795,

Veniilarea primara (directa) a coloanelor de canalizare menajera se va realiza prin prelungirea coloanei pe invelitoare, la capatul
careia este o caciula de ventilare si prin vetilaloarele de extractie situate in fiecare grup social.

Se prevede o piesa de curatire pentru eventuale interventii de curaire a coloanelor de canalizare menajera.

La iegirea in exterior a conductefor de canalizare din cladire se asigura adancimea minima de proteclie contra inghetului de -0,.
m (conf. STAS 6054), masurata la nivelul finit (dupa amenajare) al terenului pané la generatoarea superioara a conductelor.

Instalatia de limitare si stingerea incendiilor

S-au prevazut douazeci si doi hidranti interiori pentru protejarea tuturor spatiilor.

Tn conformitate cu Anexa 3 din Normativ P118/2 - 2013 se va asigura protejarea fiecarui punct combustibil al cladirii cu doua jeturi
in functiune, cu un debit de calcul g=4,2 I/s. Timput de funclionare a hidrantilor interiori va fi T=10 min.

Reteaua de distribuliei a apei peniru stingerea incendiului este realizata din OL Zn cu Dn 3" si 2 1/2". Alimentarea cu apa pentru
incendiu se realizeaza din relea printr-un racord prevazut cu clapeta de sens si robinet de inchidere sigilat in pozitia DESCHIS.
Hidrantul contine un robinet de colt FE 2" conform STAS SR EN 671-2/2002, teava de refulare cu ajutaj 2 110 mm, furtun
plat cu o lungime maxima de 20 m. Toale acesie echipamente sunt monlate in cutie speciala incastratd in zidarie. Robinetul
hidrantului se monteaza la o inalfime de 0.8 - 1.50 m de la pardoseala, conform Normativ P118/2 - 2013, cap. 4, arl. 4.14 iar
cutiile lor vor fi prolejate impotriva loviturilor

Cutiile sunt prevazute cu o usa si pot fi echipate cu o Incuietoare. Cutiile care pot fi z&vorate, trebuie prevazute cu un dispozitiv de
deschidere in caz de urgenta care sa fie protejat cu ajutorul unui material transparent, care sa poata fi spart cu usurinta. Robinetul
de inchidere cu supapé, ingurubat la refuz trebuie sa fie pozilionat in aga fel incat sa permitd ramanerea a cel putin 35 mm spatiu
liber in jurul diametrului exterior a rofii de manevra.

Dispozitivul de deschidere in caz de urgenta este protejat printr-un geam frontal. Acesta trebuie s& poala fi spart cu usurinia, fara
a exista riscul de a |&sa corpuri sau bucali ascutite care s& poatd provoca ranirea. Usile cutiilor trebuie sa se deschida cu minim
170¢ pentru a permite furtunului sa fie liber in toate directiile.

In instalatie este asiguratd presiunea la orificiul tevilor de refulare ale hidrantilor de incendiu interiori de maxim 4,0 bar, aceasta
presiune se va asigura de la un grup de pompare existent. in acest scop se vor prevedea reductoare de presiune pe racordurile
hidrantilor [a care presiunea poate depasi valoarea maxima admisa. Presiunea minima la teava de refulare a hidrantilor de incendiu
interiori cu ajutaj de 12 mm va fi de 20 mH;0.

Alimentarea hidrantiilor exteriori si inleriori se va face de la un rezervor propus, avand volumul de 150 m3, sar
presiunea esle asigurata de la un grup de pompare propus.

Sustinerea conductelor din ofel se va face respectand normativul P118/2-2013, SR EN12845. In apropierea hidrantilor de
incendiu se vor monta lampi pentru asigurarea iluminatului de sigurania si marcarea aceslora, conform proiectului de
instalatii eleclrice.

MASUR! DE SECURITATE S SANATATE IN MUNCA S| PREVENIRE A INCENDIILOR

Masurile de paza si stingere a incendiilor ce trebuie respeclate de catre executanl sunl urmatoarele;

- Legea nr. 307/2006 privind apararea impotriva incendiilor;
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- Normele generale de protecfie a muncii aflate in vigoare;

- Normele generale de apérare impotriva incendiilor, emis de Ministerul Administraliei gi Internelor, aprobat de Ordinul
16312007,

- P 118/2-20113 -Normativ privind securitatea la incendiu a consteuctiilor;

- Agenda Pompieruiut, Editura Imprimeriei de Vest, Oradea 2009.

- Manualul Pompierului, Editura Imprimeriei de Vest, Oradea 2008

soluia tehnic, cuprinzind descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, funcional-
arhitecturat si economic, a principaletor lucréri pentru investifia de baza, corelata cu nivelul calitativ, tehnic

si de performanta ce rezultd din indicatorii tehnico-economici propusi;

A DEPOU (AUTUBAZA)

Zona de incinta propusé penfru realizarea Depoului:
e Cladire cu regim de indltime P+E: spatile de garare si spalatorie sunt in zona cu regim de inéltime Parter iar
spaliile de birouri $i mentenanta sunt in zona cu regim de inalfime P+E.
Constructia are 0 amprenta pe teren de 3121.34 mp (aprox. 453.00 mp pentru zona cu etaj partial si respectiv 2668.33 mp
pentru zona parter). Suprafata tolald desfagurata este de 3574.35 mp. inéllimea totala este de cca. 6,52 m pe zona Parter
si 9.32 m pe zona P+E. Dimensiunile in plan sunt de 112.68 m x 27.67 m.

Cota +0,00=+269,15 RNM (relativ la nivetu! marii) reprezinta nivelul pardoselii finite a parterului, iar cota terenului amenajat
este CTA=269,00 RNM (CTA=-0.15).

Cota etajului partial {exclusiv eventualele straturi de finisaj) va fi de +4.023 fata de cota +0,00.
Circulatia pe vertical3 este asiguratd prin intermediul unei scari metalice in doud rampe i podest intermediar.

Cladirea are structura de rezistentd metalica: travee constructiei este de 8.00 m avand 14 deschideri si deschiderea
proiectata este de 27.00 m.

Din punct de vedere conslructiv, cladirea este realizata:

- Fundatji izolate sub stalpii structurii metalice, pe o perna de balast cu Tnéltimea de 1.00 m, recomandata prin
studiul geolehnic.

- Placala cota -0.15 are gosimea de 20 cm, asezata pe un strat de piatra sparta compactata de 20 cm grosime
si strat de balast compacfat intre 15-20 cm grosime.

- Perimetral construclia are prevazutd o grindé, care descarcd pe aceste fundatii izolate si care inchide
constructia la partea inferioara.

- La nivelul suprastructurii din cadre metalice cu stalpi si grinzi din secliuni laminate lip europrofile, plangeul
peste parter din beton armat pe grinzi metalice principale si secundare (planseu din tabla cutata cu
suprabetonare). In planul acoperisului vor exista contravantuiri orizontale, iar inchiderile fa nivelul peretilor si
acoperisului vor fi din panouri usoare de tip ,sandwich” $i tamplarie PVC cu geam termoizolant.

« Cabina poarta reqim de inaltime P: se propune amplasarea unui container modular cu functiunile de zona de
supraveghere, grup sanitar+vestiar si spatiu tehnic. Acesta are dimensiunile in plan de 2.44mx7.34 m cu elemente
de perete din panou sandwich din tabla zincatd, cu izolatie termica.

« Sistem rutier_platforméd parcare propus in incintd va avea staturile conform detafilor din partea desenata.
Inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile se va realiza cu borduri din beton, pentru care se va prevedea
o fundatie din beton simplu.

» Imprejmuirea terenuiui in cmp cu stalpi metalici din teava rectangular din otel galvanizal si panouri din plaséa
zincata bordurata, precum si sarma ghimpata din otel galvanizat la partea superioara pe o inallime suplimenlara
de 40cm.

» Rezervor de apa pentru asigurarea necesarului de apa impolriva incendiilor

Acoperisul si invelitoarea
Corp C1- Depou garare si Spalii administrative si de mentenanta
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inchiderea acoperigului se va realiza cu panouri tip sandwish pentru acoperis, cu miez din spuma poliuretanica bazaltica
de 100mm grosime.

Se specifica si un sistem de colectare a apelor cu jgheaburi si burlane
Corp C2- Casa poarta
Acoperisul este constituit din panouri specifice de inchidere ale containerelor modulare.

Terasele exterioare si hidroizolatiile

Dupd caz, terasele se_vor executa_cu o_pania de 2% prin sapa armata cu piasa sudala 10cm tumata peste stratul de
termoizolatie.

Dupé caz, hidroizolatia in camp va fi din straturi multiple cu foi bitumate. Hidroizolatia la elementele vertical, se va aplica

pana la cota parteruliui.

Conditii de executie a hidroizolatilor {conform Normativ pentru proieclarea si executarea hidroizolatiilor din materiale
bituminoase la lucrarile de constructii - indicativ C112-86)

Pentru realizarea hidroizolaliilor de calitate corespunzatoare, vor fi respectate urmatoarele conditii:

a) lucrarile de hidroizolatii se vor executa de intreprinderi de specialitate sau echipe specializate;

b) se vor asigura spatii corespunz&toare pentru depozitarea malerialelor aproape de locul executjei;

c) se vor asigura céile de acces cele mai scurte pentru transportul si manipularea materialelor;

d) se va controla calitatea si cantitatea foilor bitumate, a bitumurilor §i materialelor auxiliare, daca au certificate de calitate
si corespund prescriptiilor lehnice respective, pentru utilizarea conform normativului si proiectului;

e} lucrarile de hidroizolare la cald se vor executa la temperaturi peste 5°C, fiind interzisa execulia acestora pe timp de ploaie
si burnila;

f) la lucrri executale pe timp friguros, se vor respecta prevederile din ,Normativ pentru realizarea pe timp friguros a lucrérilor
de constructii si inslalalii aferente” C 16-84;

g} temperatura masticului de bitum in cazan, nu va depasi 220°C iar in momentul lipirii straturilor va fi cuprinsa intre 160 si
200°C

Hidroizolatii contra umiditatii pamantului

Hidroizolatiile contra apei, se prevad sub perelii cladirii, la soclurile exterioare ale cladirii si sub pardoselile incaperilor situale
pe pamant.

Hidroizolatia orizontala de sub perefii cladirilor se prevede pe toata grosimea peretelui la o inaltime de minimum 30 cm de
cota trotuarului, alcatuita din doua straturi de carton bitumat CA 400, CA 333 lipite cu doua straturi din mastic de bitum 1B
70-95°C. Hidroizolatia de sub pereli, se va racorda cu hidroizolafia veriicala a soclului.

Hidroizolatia exterioara a soclurilor cladirilor se va realiza cu o lencuiald impermeabil sau cu un strat de panza sau tesatura
bitumata (PA 55, PA 45, TSA 2000} si un strat de carton bitumat (CA 333, CA 400}, protejate cu o tencuiald armala cu plasé
de rabit, prelungita sub nivelul trotuarului. Tencutala impermeabil sau proteciia din tencuiala armata va depagi cu minimum
5 cm nivelul hidroizolatiei de sub perei.

Elementele de finisaj

- tencuieli gletuite pe zidarie la peretii interiori, exteriori si la tavane;

- tencuieli uscate |a tavanele de fa demisol si parter;

- zugraveli lavabile la interior;

- tencuieli decorative de culoare alba la exterior

- placare fatada - caramida aparenta

- sifoane si receptoare in vederea colectarii si dirijarii apelor meteorice;
- pardoseli ceramice la terase, holuri, bucatarie si bai;

- pardoseli din parchet aplicate in camere, respectiv holuri;

- placaje din faianta in ba;

- tamplarie exterioara din PVC cu geam termoizolant

- tamplaria interioara este din iemn stratificat;

- trotuar de protectie placat cu placaj antiderapant, pe slrat de pielris;
- izolatie ignifugata la peretii exteriori cu polistiren avand grosimea de 10cm;

Structura de rezistenta:

» Cladire cu regim de indltime P+E-spatii de birouri si menienanta, garare si spalatorie
infrastructura
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Pentru Cladirea Depou solutia de fundare este constituitd din fundatii izolate de tip cuzineli de beton armat (100x100 cm}
si blocuri de fundare de beton simplu (2,30x2,30 m). S-a prevazut o grinda perimetrale cu iatimea de 20 cm, ce sprijina pe
cuzineti, si care inchide constructia la partea inferioara.

Conform recomandarifor din studiul geotehnic, se propune imbunaiatirea terenului de fundare cu o pemna de balast cu
grosimea de 1.00 m si lafimea de 4.00m. Aceasla operaliune se va realiza prin excavarea unor santuri continue sub
fundatiile izolate, compactarea pernei de balast, lurnarea betonului de egalizare sub blocurile de beton conlinuénd cu
execulia-cuzinetului.

In cuzinetul din beton armai a fost prevazuta carcasa de suruburi de ancoraj de care ulterior se fixeaza confeclia mefalica.

Suprastructura

Sistemul structural este constituit din stalpi metalici din sectiune laminata HEA 280 si grinzi metalice principale IPE 300 si
secundare IPE 240.

Placa de cota zero este de 20 cm, armata cu plase STPB @10x@10/100x100 asezata pe strat de piatra sparla compactata
de 20cm, si un strat de balast compactat 15-25¢cm . Planseul peste parter are grosimea de 21.3 cm si este de tip tabla
cutatd cu suprabetonare cu rezemare pe grinzile metalice principale si secundare.

La nivelul acoperisului s-au dispus contravantuiri pe contur din teava pétratd TP 120x120x4,

in planul invelitorii vor fii dispusi montanti/diagonale de tip fevi patrate, pentru a realiza impreuna cu panele IPE 160 efectul
de saiba la nivelul acoperisului.

Forlele orizontale sunt transmise la stalpi prin intermediul plangeelor sau al contravantuirilor orizontale, care asigura un
efect de gaiba rigida in planul lor.

Anvelopa construcliei este din panouri sandwich care se fixeaza de rigle de perete din teava patrata TP100x100x4.

Joantele de montaj ale elementelor metalice se vor realiza cu suruburi de inalté rezistenia nepretensionate.

o Cabind poartd regim de indlfime P: se propune amplasarea unui container modular care s& indeplineasca
functiunile de casa poarta.
infrastructura

Ca o consecinla a alegerii sistemului constructiv, pentru amplasarea containerului modular nu este necesara realizarea
unei infrastructuri speciale sau specifice. Rezemarea pe sol a structurii se va realiza prin infermediul platformei carosabile
realizae in prealabil pentru circulatii si parcari.

Suprastructura

Sistemul constructiv al unui container modular se compune din cadre metalice prefabricate si inchideri din panouri
termoizolante tip sandwish.

¢ Sislem rutier platforma parcare
Sistemul rutier care se propune a fi realizat in incinta va avea urméaloarea structurd si stratificatie:
- Strat de pamant reprofilat si strat de pat;
- Strat de fundatie balast compactat 28 cm grosime;
- Strat de forma piatra spartd-amestec optim agregat de carierd pentru drumuri;
- Strat de baza - anrobat bituminos cu criblura AB 31.5;
- Strat de legatura - beton asfaltic deschis BAD 20;
- Strat de uzurd - mixtura balastica stabilizatd MAS 16,

Inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile din incinta se va realiza cu borduri perimetrale prefabricate cu
dimensiunile 20x25x50¢cm. Bordurile se vor monta cu o fundatie de beton simplu. De asemenea, se va prevedea in incinta
carosabild o relea de rigole prefabricate deschise, din beton, cu dimensiunile de gabarit 12x30x40cm.
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e Imprejmuirea
Se propune imprejmuirea terenului in cAmp cu staipi metalici din teava rectangulara din otel galvanizal si panouri din plasa

zincaté bordurata, precum si sérma ghimpata din ofel galvanizat la partea superioara pe o inaltime suplimentara de 40cm.
Se prevede de asemenea o grind de soclu din beton armat.

Solutia de fundare este constituita din fundatii izofate beton sub stélpii din leava rectangulara si fundatii continue beton sub
grinda de soclu.

Este proiectatd execulia unei porli de acces auto si pietonal cu stilpi metalici din teava patrata. Pe structura portii se vor
monta panourile de inchidere ale acesteia, formate din teava patrata si panouri de plasa zincata

Stalnii

wviale

e Rezervor 200 mc
Structura de rezistentd a rezervorului este formata din radier, perefi §i planseu din beton armat monolit. Radierul are 35 cm

grosime, o consola de 50 cm §i reazema pe un beton de egalizare de 10 ¢m grosime. Pereii cilindrici au 30 cm grosime si
au inalfimi diferite pentru zona de inmagazinare a apei, respectiv pentru zona vanelor i a bagei. Rezervorul va fi acoperit
la partea superioard cu plangeu din beton armat monolit cu grinzi si placi de 14 cm grosime, iar aceasta va rezema perimetral
pe pereti. De asemenea, plangeul reazemad pe un stalp cu secfiunea circulard, cu diametrul de 40 ¢cm, dispus in centrul
rezervorului. In placa acoperisului sunt prevazute doua goluri pentru acces (100 x 100 cm), acoperite cu capac din tabla,
atal la nivelul rezervorului propriu-zis cat i la nivelul camerei vanelor.

Valoarea pentru proiectare a efectelor actiunilor pentru constructii amplasate in zone seismice se determina din urmatoarele
combinatit de baza:

(i} Peniru proiectarea la starea limita ultima:

» Pentru incarcari gravitationale predominante {gruparea fundamentala)
n n
- 1.352Gk’}+1.5uk +Zl'05.Qk,i
j=1 i=1
» Pentru actiunea predominania a vantului;

e 1.35.3G;+1.5.V, +1.05 U,
j=1

¢ Pentru actiunea seismica;

o Zij Fy Agy +ZO'4'Qk,i
j= in1

{if) Pentru proiectarea fa starea limita de serviciu:

» Actiunea vantului, in gruparea caracteristica de efecte structurale ale actiunilor:
n n
L] ZGk“ + Vk+ZO'7-U<
j=l =1
» Actiunea dinamica a vantului, in gruparea frecventa de efecte structurale ale actiunilor:
. 3G, +02./,+304-U,
j= i=d
« Gruparea cvasipermanenta de efecte structurale ale actiunilor gravitationale (efecte de lunga durata)
n T
L] ZG':.}+ZO'4-Q!(,I
j=1 i=1
» Gruparea cvasipermanenta de efecte structurale ale actiunii seismice

* sz,j +0.67,Ag 20-4 - Qi
i=1 -1
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In cele de mai sus, expresiite si semnificatile coeficientilor si incarcarilor sunt conform CR0-2012: "Bazele proiectarii
structurifor in constructii®, valabil in acest moment in Romania.

3 STATH DE DAPAI

Zona de incintd propusa pentru realizarea Statiei de Capat DIN Calea lalomitei:
Se propune-amplasarea-unei-cladir-care-va-deservi-atat utiizatorii cat si prestatorii de-servicii-de transport public pe o
platforma racordala la peroanele de imbarcare-debarcare.

sanitare, spalii administrative, cu formain plan neregulata, cu Sc= 1100 mp si S d = 1200mp, H acoperis = 8.55
ml in zona cea mai inalta.

Planseul peste parter se afla [a cota de +3.50m fata de cota zero.

Din punct de vedere constructiv, cladirea este realizata:

- Fundalii izolate sub stélpii structurii metalice, pané la adancimea recomandata prin sludiul geotehnic.

- Placa Ya cota zero este de 15 cm, asezatd pe strat de pietris de minim 25 cm.

- La nivelul suprastructurii din stalpi incastrali in fundatii, acoperis din grinzi pe doua direclii, pe directie
transversal3 find curbate. In planul acoperisului s-au dispus contravantuiri pe cantur din comier feava rotunda,
iar inchiderile la nivelu! perefilor si acoperisului vor fi din panouri termoizolante i sticla.

¢ Sistem rutier platforma parcare propus in incintd va avea staturile conform detaliilor din partea desenalta.
Inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile se va realiza cu borduri din beton, pentru care se va prevedea
o fundatie din beton simplu.

inchiderea acoperisului se va realiza cu panouri tip sandwish pentru acoperis, cu miez din spumé poliuretanica bazaltica
de 100mm grosime in zona inchisa, respectiv din panouri de tabla in zona de copertina.

Amplasament 2 - Bulevardul Unirii nr. 6a
» Platforma staliei de capat va fi conectaté la 5 peroane de imbarcare-debarcare, intreaga zona fiind protejata de
o copertind metalica.
Din punct de vedere constructiv, copertina este realizaia astfet:

- Fundatj izolate sub stalpii structurii metalice, pana la adancimea recomandata prin studiul geotehnic.

- La nivelul suprastructurii din stalpi si grinzi principale si secundare din sectiuni faminate lip europrofile. In
planul acoperisului vor exista contravantuiri orizontale, iar inchiderile la nivelul acoperigului vor fi din stica
securizatd.

« Sistem rutier platforma parcare propus in incintd va avea staturile conform detaliilor din parlea desenata.

Inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile se va realiza cu borduri din beton, pentru care se va prevedea

o fundatie din beton simplu.

« Inchiderile la nivelul acoperisului vor fi din stica securizata

Amplasament 3 — Soseaua Gaesti nr. f.n.
Pe acest amplasament se propun doua constructii:

o Cladirea staliei de capat este o sluctura P+E cu forma dreptunghiulard, ce deserveste atét ulilizatorii cét si
prestatorii de servicii,
Constructia are o amprenta pe teren de 66.00 mp si o suprafala totald desfasurata de 132.00 mp. Dimensiunile in plan sunt
de 5.50 m x 12.00 m.
Din punct de vedere constructiv, cladirea este realizata:

- Fundatii continue sub peretii de rezistentd cu o centura de tasare din belon armat.

- Suprastructura va fi realizata pe pereti portanti din zidarie, suplimentata de s&mburi din beton armal. Structura
ofizontala de rezistenta este alcaluita din plangeu peste parter cu pléci de grosimea de 15 cm si grinzi/centuri
din beton armat.

» Copertina metalica pentru cele 5 peroane de imbarcare-debarcare.
Din punct de vedere construcliv, copertina este realizala astfei:
- Fundalii izolate sub stalpii structurii metalice, pana la adéncimea recomandata prin studiul geotehnic.
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- La nivelul suprastructusii din stalpi si grinzi principale si secundare din sectiuni laminale tip europrofile. In
planul acoperisului vor exista contravantuiri orizontale, iar inchiderile la nivelul acoperigului vor fi din stica
securizata.

« Sistem rutier platforma parcare propus Tn incintd va avea staturile conform detaliilor din partea desenala

Inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile se va realiza cu borduri din beton, pentru care se va prevedea

o fundatie din beton simplu.

Corp C1-Cladire administrativa

Acoperisul va i realizat pe structura de sarpantd de lemn cu invelitoare din tablé plané dublu faltuité;
Corp G2-Coperting

Inchiderile la nivelul acoperisului vor fi din stica securizata.

STRUCTURA

Calea lalomitei, Nr. 5- Statie de capat

» (Cladirea statiei de capét este o structura parter in zona de peron si P+1 in zona de relatii cu publicul, grupuri
sanitare, spalii administrative, cu forma in plan neregulata, cu Sc = 1100 mp si S d = 1200mp, H acoperis = 8.55
mi in zona cea mai inalta.
Infrastructura

Fundatiile sunt izolate de tip elastic - cuzinet si bloc de fundare cu armaiura din PC52 in zona de peron, iar in in Zona de
relatii cu publicul, grupuri sanitare, spafii administrative - radier general,

Conform recomandarilor din studiul geotehnic, se propune imbunatatirea terenului de fundare cu o pemna de balast cu
grosimea de 1.00 m sub radier care se va continua cu un sant cu latimea de 6 m sub fundatiile izolate,

Placa de cota zero este de 15 cm, armata cu plase STNB @8x@8/100x100 asezata pe strat de pietris de minim 25¢m,
compactat 95% proctor. Inchiderile de la nivelul peretilor si acoperisului se vor realiza din panouri lermoizolante si sticla.
Acestea se for fixa de o structura secundara formata din montanti si rigle orizontale.

La confectia si montajul elementelor de constructii metalice se vor respecta toate normele si normativele in vigoare.

Suprastructura

Schema statica considerata pentru calculul structural este tip pendul cu stalpi incastrali in fundatii. Acoperisul este alcatuit
din grinzi pe doua directii, pe directie transversala fiin curbate. La nivelul acoperisului s-au dispus contravantuiri pe coniur
din cornier teava rolunda, penlru a realiza impreuna cu panele efectul de saiba !a nivelul acoperisului {cadru rigid). Stalpii
au fost considerai in calcul ca fiind incastrali la baza. Stalpii si grinzile sunt alcatuiti din sectiuni laminate tip europrofile.

Conlucrarea dintre placa de belon armat si reteaua de grinzi metalice se va realiza prin intermediul conectorilor.

s Sistem rulier platforma parcare
Sistemul rutier care se propune a fi realizat in incintd va avea urméatoarea structurd si stratificatie:

- Strat de pamant reprofilat si stral de pat;

- Stral de fundatie balast compactat 28 cm grosime;

- Stral de forma piatra sparta-amestec optim agregal de cariera pentru drumuri;

- Slrat de baza - anrobat biluminos cu criblura AB 31.5;

- Strat de legalura - beton asfallic deschis BAD 20,

- Strat de uzurd - mixturd balastica stabiizata MAS 16,
inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile din incinta se va realiza cu borduri perimetrale prefabricate cu
dimensiunile 20x25x50cm. Bordurile se vor monta cu o fundalie de beton simplu. De asemenea, se va prevedea in incinta
carosabiia o refea de rigole prefabricate deschise, din belon, cu dimensiunile de gabarit 12x30x40cm.

Bulevardul Unirii nr. 6A- Slalie de capal
« Platforma staliei de capat va fi conectala la 5 peroane de imbarcare-debarcare, intreaga zona fiind protejaté de o
copertina metalica.
Infrastructura




Pentru Copertina metalica solutia de fundare este constituitd din fundatii izofate de tip cuzineli de beton armat (100x100
¢m) si blocuri de fundare de beton simplu (2,30x2,30 m).

In cuzinetul din beton armat a fost prevazuta carcasa de suruburi de ancoraj de care ulterior se fixeaza confecfia metalica.

Suprastructura

Sistemul structurat este constituit din stéalpi metalici din sectiune laminatad HEA 240 si grinzi metalice principale IPE 240 si
secundare.|RPE 240,

Tn planul invelitorii vor fi dispuse diagonale circutare, pentru a realiza impreuna cu grinzile efectul de saiba rigida la nivelul

dLUPET IDLH'UI
Inchiderile de la nivelul acoperisului se vor realiza din sticla securizata.
Joanlele de montaj ale elementelor metaiice se vor realiza cu suruburi de inalta rezistenta nepretensionate.

e Sistem rutier platforma parcare
Sistemul rutier care se propune a fi realizat in incintd va avea urmatoarea structuré si stratificatie:

- Strat de pamént reprofilat si strat de pat;

- Strat de fundatie balast compactat 28 cm grosime;

- Strat de forma pialra sparti-ameslec optim agregat de carierd pentru drumuri;

- Strat de baza - anrobat bituminos cu eriblurd AB 31.5;

- Strat de legatura - beton asfaltic deschis BAD 20;

- Stral de uzurd — mixtura balastica stabilizatd MAS 16;
inchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile din incintad se va realiza cu borduri perimetrale prefabricate cu
dimensiunile 20x25x50cm. Bordurile se vor monta cu o fundatie de beton simplu. De asemenea, se va prevedea in incinta
carosabild o refea de rigole prefabricate deschise, din beton, cu dimensiunile de gabarit 12x30x40cm.

Soseaua Gaesti-Stalie de capat
Pe acest amplasament se propun doua constructii:

o Cladirea slaliei de capai este o structura P+E cu forma dreptunghiulard, ce deserveste atat utilizatorii cat i
prestalorii de servicii.
Construciia are o0 amprenta pe teren de 66.00 mp si o suprafata totala desfasurata de 132.00 mp. Dimensiunile in plan sunt
de 550m x 12.00 m.

Infrastructura
Conslructia propusa va avea fundatii continue sub peretii de rezistenta cu o centura de tasare din beton armat.

Fundarea se va face urmarindu-se o incastrare de minim 0.20 m in stratul de argila cenusie plastic-vartoasa, (strat 3), cu
peony baza=220 kPa, adancimea minima de fundare recomandaté Df=1.20 m fata de CTN.

Cu ocazia execularii lucrarilor de sapaturi pentru fundatii $i anume imediat fnainte de turnarea betonului in fundalii, se va
chema inginerul geolehnician pe santier pentru verificarea cotei sapaturilor pentru fundatii, a naturii terenului la cota de
fundare gi avizarea turnarii betonului in fundatji. Orice nepolrivire ce eventual se va constata la executie fala de cele aratate
in studiul geolehnic privind stratificatia terenului si caraclerislicile sale geotehnice ca teren de fundare se va aduce la
cunostinta proiectantului si a geotehnicianului pentru examinarea si avizarea in consecinta.

Sapaturile mai adanci de 1 m vor fi executate cu sprijiniri sau evazat.

Se vor respecta intocmai masurile privind apele de suprafatd care vor fi conduse spre rigole pentru a nu stagna in
vecinatatea imobilului. Tnaintea turnarii betoanelor in fundatii se va avea grija sa se evacueze apa de pe fundul santurilor.
Se vor respecta intocmai recomandarile din studiul geotehnic.

Fundatiite continue vor fi alcatuite din blocul de fundare {l&time de 50 cm) si elevalii cu o centurd de beton armat {fatime
de 25 cm).
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Blocul de fundare va fi executat din beton C25/30. La partea superioara a elevatiei de beton simplu se va realiza o cenltura
de tasare din beton C25/30, armata cu 6 @ 12 si elrieri de @ 8/20 din otel BST500.

Planseul supori al pardoselii de la parter (cota -0.07) va cuprinde urmatoarele straturi: placa beton de 10 cm, armata cu o
plasa sudata STPB, strat separatie (hértie kraft) termoizolatie polistiren extrudat 10 cm, doua straturi hidroizolatie, sirat
suport hidroizolatie 5 cm, strat folie de separatie PE, strat de pietris compactat de 20 cm si umplutura de pdmant compactata
mecanizal in straturi de 20 cm.

Suprastpuciura

Suprastructura va fi realizaté pe pereti portanti de zidarie, suplimentata de sémburi din befon armat.

Structura otizontald de rezisten{a este alcatuita din planseu peste parter cu pidci de grosimea de 15 ¢m si grinzi si centuri
din beton armat monolit.

Stélpii sunt din beton armat monolit avand dimensiunile 25x25cm
Circulatia pe verticala se realizeaza pe scari de beton armat monolit.

fnchiderite se vor realiza din zidarie de caramida portanta cu grosimea de 25 cm pentru peretii exteriori, respectiv de 25 cm
pentru pereii interiori. Peretii de compartimentare se vor realiza din zidarie de caramida de 15 cm si 10 cm grosime. Pereii
portanti vor conlucra cu planseut prin intermediuf unei centuri din beton armat cu fatime 25x25 cm, armate cu (4112) BST500
si etrieri de /20 BST500, amplasata ia partea superioara.

Planseul peste parter se va realiza din beton armat (C25/30) si va avea grosimea de 15cm.
Planseul peste etaj se va realiza din grinzi de lemn cu dimensiunea de 10x15 cm.
Acoperigul va fi de tip sarpanta din lemn cu invelitoare din tabla plana dublu faliuita.

s Copertind metalica pentru cele 5 peroane de imbarcare-debarcare.
Infrastructura

Pentru Copertina metalica solutia de fundare este conslituitd din fundatii izolate de tip cuzineli de belon armat (100x100
cm) si blocuri de fundare de beton simplu (2,30x2,30 m).

in cuzinetul din beton armat a fost prevazuté carcasa de suruburi de ancoraj de care ulterior se fixeaza confectia metalica.

Suprastructura

Sistemul structural este constituit din stalpi metalici din sectiune laminald HEA 240 si grinzi metalice principale IPE 240 si
secundare IPE 240.

acoperisului.
Inchiderile de la nivelul acoperisului se vor realiza din sticla securizala.
Joantele de montaj ale elementeior metalice se vor realiza cu suruburi de inalta rezistenld nepretensionate.

«  Sistem rutier platformé parcare
Sistemul rutier care se propune a fi realizat in incinla va avea urmatoarea structura si siratificatie:

Strat de pamant reprofilat si strat de pat;

Strat de fundalie balast compactat 28 cm grosime;

Stral de forma pialrd sparld-amestec optim agregal de cariera pentru drumuri;
Strat de baza - anrobal bituminos cu criblurd AB 31.5;

Strat de legatura -- beton asfaltic deschis BAD 20;

Strat de uzurd — mixtura balastica stabilizata MAS 16;
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Tnchiderea sistemului rutier al platformelor carosabile din incintd se va realiza cu borduri perimetrale prefabricate cu
dimensiunile 20x25x50cm. Bordurile se vor monta cu o fundatie de beton simplu. De asemenea, se va prevedea in incinta
carosabild o rejea de rigole prefabricate deschise, din beton, cu dimensiunile de gabarit 12x30x40cm.

MATERIALE FOLOSITE

BETON conform NE 012:2007:

*® & & &

BETON DE EGALIZARETCSU

BLOCURI FUNDATII, CUZINETI, GRINZI PERIMETRALE: C25/30
PLANSEE INFRASTRUCTURA S SUPRASTRUCTURA: C25/30
STALPI, GRINZI, CENTURI: C25/30

SCARI S| RAMPE INTERIOARE: C26/30

ARMATURA:

STRUCTURA (FUNDATII, PLACI, STALPI, GRINZI, CENTURI): OB37, BSt 500 si PC 52.

STRUCTURA METALICA:

- stélpi si contravanluiri; otel $355-JR

- grinzi: $235-JR

- suruburi pentru imbinari: gr. 8.8 sau 10.9

- buloane de ancoraj: gr. 6.8

- Nivel B de acceptare pentru imbinarile sudate (C150-99)
- Conectori tip Nelson

- Tabla cutata cu grosimea de 0,8 mm

Pentru DEPOU:

pentru siguranta in exploatare se respecta NP 068- 2002 — Normativ privind proiectarea cladirilor civile din punct
de vedere al cerintei de siguranta in exploatare. Pe toate suprafetele exterioare de circulatie (scari si rampe) se
vor folosi finisaje antiderapante, incat sa se evite alunecarea chiar si pe vreme umeda. Treptele vor fi astfel
rezolvate incal sa se evile stalionarea apei si formarea unui strat de gheata.

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 I!l de rezistenta la foc. Se prevede un sistem de protectie la trasnet
montat pe acoperisul construcliel.

Pentru a spori siguranta ia foc se vor ignifuga materialele lemnoase si se vor respecta normele de prevenire si
stingere a incendillor. In caz de incendiu evacuarea fumului si a gazelor fierbinti se va face prin ochiurile mobile
ale ferestrelor, cu deschidere manuala.

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 izbuenirii unui incendiu.
Limitarea propagarii focului in interioruf cladirilor si pe fatade este realizata prin utilizarea unor materizle de
constructie si finisaje incombustibile sau greu combustibile si ignifugarea materialelor lemnoase utilizate.
Evacuarea fumului si gazelor fierbinti se face prin ferestre si usi.

Asigurarea ventilatiei naturale si suprafetei de explozie s-a realizat prin geamuri amplasate in fiecare spaliu.
Sunt asigurate posibilitati de acces din exterior, directe si lipsite de obstacole.

Se propune instalarea unui sistem de detectie de incendiu.

Se recomanda ca in exteriorul cladirii, intr-un foc usor accesibil sa se organizeze un pichet PSI care va contine
urmatoarele:

-lada de nisip de 0.5 mg;

-stingator portativ cu CO2 — 1 bucata;

-opeti - 2 bucati, galeti -2 bucati, tarnacoape - 2 bucati, topoare - 2 bucati
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lzolare lermica.

Anvelopa cladirii s-a proiectat in vederea asigurarii eficientei energetice prin folosirea unei termoizolatii din pofistiren
expandat ignifugat de 10cm EPS80, cu clasa de reactie la foc B-s2d0 iar la soclu se va folosi polistiren extrudat EPS80.
Eliminarea puntilor termice se vor realiza prin supratermoizolarea suprafetelor de beton cu placi minerale izolatoare avand
grosimea de 5 cm

Se propune folosirea unor tamplarii din PVC cu sticla termoizolanta.

Izolarehidrofuga.
S-au prevazut hldr0|zolatu Ia nwelul planseuluu peste sol, Ia elevatule mfrastruclurn respecliv pentru coleclarea apelor
pluvi : g a infiltratiilor de apa.

Cerinta «F» Protectie la zgomot

Prinretragereaconstructiei de la strada, dispunereaunor plantatii adiacenteacesteia, dimensionarea corespunzatoare si
folosireauneianvelopesi ferestre de califate se asigura o izolarefonica supericara.

Constructiacorespunde prevederilorNormativului C125- 2005privindproiectarea si executia masurilor de izolare fonica si a
tratamenteloracustice in cladiri.

AMENAJARI EXTERIOARE

Amenajari exterioare constructiei.

Se propune realizarea unor trotuare, terase circulabile, si accese auto din greso-granit antiderapant, conform planselor
desenate. Pentru realizarea sistematizarii verticale si amenajarii exterioare s-au dispus ziduri de sprijin taluzari si terasari,
respecliv realizarea unor rigole de colectare si evacuare a apelor pluviale- conform planselor desenate.

Se vor mentine spatiile verzi existente si se vor amenaja altele noi dupa terminarea lucrarilor de constructie. Interventia
propusa nu afecteaza in niciun fel vecinatarile si prin realizarea ei imbunatateste aspectul general al zonei.

Imprejmuirea

imprejmuirea siradafa, posterioars si laterald se va realiza cu fundatii si elevaiii din beton armat cu stélpi intermediari din
beton Se vor realiza panouri metalice din fier rectangular 30x30mm, intercalat cu panouri din beton, conform planse
imprejmuire, Panourile din beton, stalpii si soclul se vor finisa cu tencuiala decorativa.

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.

Se vor dispune elementele de structura pe travei de 6 m siin ¢cazul celor reduse de doar 1,5 m.

Finisajele exterioare sunt constituite pentru a asigura rezistenta in timp si tratamment antivandalism.

Strucura metalica va fi acoperita cu panouri tip Alucobond 4 mm- 0,5 mm aluminiu, avand o substructura metalica sustinere
bond si slicla (profile cornier 40X40X3mm si 30X30X3mm).

Geamurile vor fi duplex securizate si asigurate mecanic.

Coperttinele se vor menta 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 160X200 cm.

Prinderea la slicla se va face cu piese de preluare a incarcarilor mecanice de tip EPDM care sa asigure protectia impolriva
spargerii la lensiuni de montare.

Avand in vedere conditiile generale de amplasare, destinatia si inalfimea constructiei, precum si prevederile normativelor
in vigoare, s-a adoptat pentru supantd, o structura de rezistenta, cu labla groasa sudata.

Accesul in statie se face la cota trotuarulul. Se vor utiliza pardoseli antiderapante si finisaje lise si fara colturi contondente.
Se va asigura un iluminat corespunzator.

Instalatia electrica este proiectatd astfel incat sa se evite pericolul de electrocutare, conform prevederilor normativului | 7-
02.m

Instalatiile utilitare sunt proiectate conform reglementarilor tehnice specifice si nu afecteaza circulatia libera a utilizaterilor.
in principal sunt asigurate:
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o Finisajele sunt antiderapante $i previn riscul de alunecare;,
o lluminatul corespunzator.
o Masuri impotriva efracfiei - nu este cazul se vor folosi materiale si sisteme antivandalism.

¥ CAROSALH

Lucrérile de propuse pentru reabilitarea celor patru strazi vor consta in:
-aducerea-siructurilor-rutiere la-parametrii tehnici corespunzatori-categoriei strazii; asigurdndu-se astfel conditii

-asigurarea scurgerii apelor pluviale in conditii oplime;
-frezarea covoarelor asfaltice existente si reparatii locale pe strézile Locotenent Saicu lon, Garii $i bulevardul
Mircea cel Batran;
-inlocuirea structurii rutiere existente pe Bulevardul Regele Carol |;
-strat de legatura din BAD22 4;
-slrat de uzura din MAS16;
~-modernizare trotuare;
-crearea benzilor dedicate BUS prin aplicarea de marcaje si delimitarea acestora cu borduri semirotunde;
-ridicari la cotd camine, guri de scurgere gi inlocuire capace sparle;
-refacerea semnalizarii rutiere prin aplicarea de marcaje termoplastice.
Cu ocazia reabilitarii va fi pastrat in intregime traseul actual care este situat pe terenuri de utilitate publica, administrate de
Primaria Municipiului Targoviste. Pe Ianga lucrérile de drumuri propriu-zise vor fi prevazule si acelea privind scurgerea
apeior catre refeaua de canalizare existenta.
Traseul in plan orizontal sau vertical nu va suferi modificari, astfel nu vor fi afectate refelele de utilitali sublerane sifsau
supralerane existente in momentul de fata pe teren.

Proiectul respectd prevederile Legii 82/1997 pentru aprobarea O.G. nr. 43/1998 privind regimul juridic la
drumurilor si Normele Tehnice privind proiectarea, construirea, reabilitarea, modernizarea, intretinerea,
repararea, administrarea si exploatarea drumurilor publice.

Lucrérile de drumuri si sistematizare se vor realiza cu respectarea urmaloarelor condii:

¢ Asigurarea unor conditii bune de siguranta si confort in circulatia auto i pietonala;
o Realizarea unui profil transversal cu elemente geometrice care s se incadreze in prevederile
legale;
» Asigurarea scurgerii apelor pluviale in condi{ii cat mai bune, in conformitate cu standardele si
normativele in vigoare la data realizérii proiectului;
Lucrarile se vor realiza in condifiile respectarii normelor $i standardelor Uniunii Europene, conform HG nr.
766/1997 si a Legii nr. 1011995 agrementate pentru executarea lucrarilor.

Traseul in plan

In plan, traseu! celor patru strazi ce vor fi supuse lucrarilor de reabilitare va fi proiectat pentru viteza de proieclare Vp=50
km/h.

La proiectarea elementelor geometrice ale traseului celor patru strazi, in plan, axu! s-a proiectat findndu-se seama de
condifiile impuse de tema de proiectare si cu respectarea pe cat posibil a prevederilor STAS 10144/3-81 "Strazi - Elemente
geometrice — Prescriptii de proiectare”.

Lungimea totalta a celor patru strazi este de 3.064,38 ml impartita astfel:

Strada Garii = 623,27 ml;
- Strada Saicu lon = 736,74 ml;

130



- Bulevardul Mircea cel Batran = 771,64 ml;
- Bulevardul Regele Carol | = 932,73 ml.
Pentru racordarea aliniamentelor traseului s-au folosit arce de cerc cu urmatoarele elemente caracieristice:

. unghiul la varf, U (in grade centesimale sau sexagesimale);

. marimea razei arcului de cere, R {in m};

. marimea tangentei, T (in m};
lungimea-arcului-de-cerc,-C-(in-m};

. marimea bisectoarei, B (in m);

Profilul fransversal tip
Se va efectua o optimizare a traseului in profil transversal, prin reprofilarea zonelor tasate si corectarea pantelor transversale
existente, urmarindu-se prin aceasta si imbunatatirea scurgerii apeior pluviale i evitarea baltirilor.
in profil transversal se va adopta o panté de 2,5%.
fn zonele de traversare pietonald, bordurile se vor proiecta la cote mai joase pentru accesul persoanelor cu handicap, in
conformitate cu normativele MTCT.
Profilul longitudinal
Linia rogie proiectatd va urmari situatia existenta fara a se efectua corectii mari ale profilului fongitudinal existent.
Elementele geometrice folosile in profil longitudinal corespund unei viteze de proiectare de 50 km/h.
Sistermul rutier
Executja sistemelor rutiere pentru cele trei strazi din prezenta investiie se va efectua numai pe lerasamente realizate
corespunzator conditiiior tehnice prevazute de STAS 2914-84.
Sisternele rutiere adoptate pentru reabilitarea celor 4 strdzi sunt urmatoarele:
Sistem rutier - strada Garii, strada Locolenent Staicu lon, Bulevardul Mircea cel Batran:

- 4 cm frezare mixturi asfallice existente;

- 6 cm strat de legatura din binder de criblura tip BAD22,4 leg 50/70;

- 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica stabilizata cu fibre tip MAS16 rul 50/70.
Pe zonele unde se vor efectua lucrari de reparalii jocale pe stazile enumerate mai sus, va fi folosila urméatoarea structura
rutiera:

- 4 cm strat de uzura din mixturd asfaltica stabilizata cu fibre tip MAS16 rul 50/70.

- 6 cm strat de legatura din binder de criblura tip BAD22 4 leg 50/70;

- 20 cm strat din piatra sparta;

- 30 stral din balast,

Sistem rutier Bulevardul Regele Carol |

-4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica slabilizata cu fibre tip MAS16 rul 50/70.

- 6 cm strat de legaturd din binder de criblura tip BAD22 4 leg 50/70;

- 20 cm strat din piatra sparta,

- 40 strat din balasi;

- 7 cm strat de forma din nisip.
Suprafata partii carosabile pe care se vor executa lucrari de reabilitare este de 42.807 mp, include racordurile cu strazile
laterale si este impartita astfef:

- Strada Garii - S = 8.982 mp;

- Strada Locotenent Staicu lon — $=8.411 mp;

- Bulevardul Mircea cel Batran - 5=14.162 mp;

- Bulevardul Regele Carol | -~ $5=11.252 mp;
Incadrarea pariii carosabile se va face cu borduri prefabricate 20x25 cm fixale pe fundatii de beton de cimenl clasa
C16/20 si asezate decalal fata de acestea cv 12 cm (lumina la bordura).

Lungimea totald a bordurilor ce vor incadra parlea carosabila pe cele 4 strdzi este de 6.663 ml , impartita astfel:
- Strada Gari ~ L = 1.192 ml,
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- Strada Locotenent Staicu lon - L=1.467 ml;
- Bulevardul Mircea cel Batran — S=1.930 mi,
- Bulevardul Regele Caro! | - $5=2.074 m!;
Trotuare
Prin proiect se propune reabilitarea trotuarelor existente cu ttimi variabile.
Suprafata totala a trotuarelor ce vor fi reabilitateeste de 24.150 mp, imparlita astfel:
- Strada Garii — S = 4.878 mp;
- Strada Locotenent Staicu lon - $=3.203 mp;
- Bulevardul Mircea cel Batran - $=8.301 mp;

- Bulevardul Regele Carol | - 5=7.768 mp,
Sistemele rutiere folosite pentru reabilitarea trotuarelor sunt urmatoarele:
Sistem rutier 1 (se aplica pe strada Garii si strada Locotenent Staicu lon)
- 6 cm strat din pavele prefabricate autoblocante;
- 4 cm strat din nisip;
- 10 cm strat din beton de ciment C8/10;
- 10 cm strat din balast.

Sistem rutier 2 (se aplica pe Bulevardul Regele Carol | si Bulevardul Mircea cel Batran)
- B cmstrat din dale prefabricate;
- 4 cm strat din nisip;
- 10 cm strat din beton de ciment C8/10;
- 10 cm strat din balast.

incadrarea trotuarelor catre spatiile verzi se va face cu borduri prefabricate 10x15 cm agezate pe o fundafie din
beton de ciment C16/20.

Lungimea totala a borduritor ce vor delimita trotuarele de spatiile verzi este de 8.406 ml, imparlita astfel:

- Strada Garii—L =1.192 mi;

- Strada Locofenent Staicu lon - L=1.288 m;

- Bulevardul Mircea cel Batran - $=2.362 ml;

- Bulevardul Regete Carol | - S=3.581 mi;

Panta trotuarelor va fi de 2% céatre spaliul verde dintre trotuar si carosabil sau catre carosabil acolo unde spafjul
verde lipseste.

In zonele unde se vor amenaja treceri de pietoni, bordurile vor fi amplasate astfel incat vor exista pante pentru facilitarea
urcarii si coborarii (inclusiv biciclisti si carucioare), De asemenea se va amenaja special accesul prin coborérea bordurii pe
circa 2 m in vederea facilitarii accesului persoanelor cu dizabilitatj.

Scurgerea apelor

Scurgerea apelor s-a analizat si s-a proiectat tindnd cont de conditiile pe care le ofera terenul natural si de
elementele geomelrice in profil longitudinal.

Prin proiect se va urmari realizarea unor declivitati in profil longitudinal si fransversal care sa asigure scurgerea i
gvacuarea rapida a apelor pluviale de pe partea carosabila si troluare, cétre gurile de scurgere existente $i mai apoi catre
releaua de canalizare pluviala exislentd a Municipiului Targoviste.

Benzi dedicate BUS

Pe strada Garii si pe Bulevardul Mircea cel Batran vor fi amenajate benzi dedicate transportulu Tn comun. Latimea benzii
dedicate va fi de 3.0, respectiv 3,5 m.

Structura rutiera folosita pentru amenajarea acestora va fiidentica cu cea folosita in profil curent.

Peniru delimilarea benzilor dedicale transportului in comun, se vor folosi borduri prefabricate semirolunde. De asemenea,
se vor aplica marcaje orizonlale de tip termoplast cu inscriplia "BUS” i marcaje longitudinale tip £".

Lucrari edilitare

Evacuarea apelor pluviale colectaie de pe suprafata carosabilului, se va directiona calre sistemul de

canalizare existent.



in urma lucrérilor de reabilitare a sistemului rutier, vor aparea cote noi a nivelul imbrécaminiji rutiere, astfel c se
impune ridicarea la nivel a capacelor cdminelor retelelor edilitare si a gurilor de scurgere existente.

inainte de asternerea straturilor asfaltice {sau in pericada cat se demoleaza structura existenta) se vor efectua
curatiri ale sifoanelor gurilor de scurgere si se vor anunia factorii responsabili pentru o verificare a acestora,
pentru a nu fi infundate.

Aducerea la cota a capacelor caminelor de vizitare §i a gurilor de scurgere se va face inaintea turnarii stratului de uzura,
Marcaje si semnalizare

in vederea asigurarii unui trafic fluent pe cefe patrustrézi cat si in intersectiile acestora cu strazile laterale, se vor efectua
lucrari de semnalizare arizontal,

Reglemenlarea circulatiei va fi infocmita conform standardetor si normativelor Tn vigoare, avandu-se in vedere fiuidizarea
circulaiei printr-o semnalizare si o presemnalizare corespunzatoare.
O atenlie deosebita va fi acordata sigurantei circulaliei, atét rutiere cat si pietonale, astfel:
= se va proceda |a realizarea marcajului orizontal in concordania cu legislatia in vigoare;
s frecerile de pietoni vor fi semnalizate prin marcaje.
Lucrérile de semnalizare orizontald se vor face conform SR 1848-7/2015 si constau Tn efectuarea marcajelor longitudinale
si transversale dupa cum urmeaza:
. marcaj longitudinal
- marcaj axial;
* marcaje transversale
- de oprire;
- deinterzicere;
- sdgeti directionale;
- marcaje de traversare pentru pietoni.

Indicatoarele rutiere sunt alcatuite din panouri din ofel sau aluminiu, protejate impotriva coroziunii, pe fala carora
se aplica folie retro-reflectorizanta din clasa 2 (high intensily grade).

Scopul lucrarilor de marcaj esle de a asigura dirijarea traficului atat pe timp de zi cat §i pe limp de noapte precum
si pentru presemnalizarea directiilor de mers sau a unor zone cu caracter special (poduri, pasaje, zone cu limitare de gabarit
etc.}).

Marcajele longitudinale se execuia astfel:

. Linie discontinu tip B cf. STAS 1848-7 pentru separarea sensurilor de circulalie;

. Linie continué simpla tip € cf. STAS 1848-7 pentru separarea benzilor circulatie:

. Linie discontinua simpla tip | ¢f. STAS 1848-7 pentru marcaje de ghidare in inlersectii.
. Linie continua dubla tip F ¢f. STAS 1848-7 pentru separarea sensurilor de circulalie

Marcajele diverse reprezintd sagefile pentru presemnalizarea direclilor de mers, a elementelor verticale ale
infrastructurilor aidturate drumului i ale allor zone cu caracter special.

Marcaijul rutier pentru trecerile de pietoni si pentru delimitarea parii carosabile se va realiza din material termoplastic, cu
grosime de 3000 microni care au ¢ durata de viata de minimum 2 ani.
Semnalizare rutierd pe timpul executiet

Semnalizarea punctului de lucru la lucrarile de reabilitare a strazilor, precum si asigurarea sigurantei circulatiei pe
timpul execuliel lucrarilor se vor face in conformitate cu ,Normele metedologice privind condifiile de inchidere a circulaliei
si de inslituire a reslriclilor de circulatie in vederea executarii de lucrari in zona drumului public sifsau pentru protejarea
drumului” — emise de Ministerul de Interne si Ministerul Transporturilor in octombrie 2000 si constau din masuri privind
siguranta si controlul circulatiei ruliere prin dirijarea temporara a traficului.

Semnalizarea rutierd temporara trebuie sa informeze participantii fa trafic asupra situatiel exacte pe care o vor
intélni (localizarea si amploarea lucrarilor, conditile de circulatie in zona lucrarilor) si trebuie aplicatd de o asemenea
manierd incat sa fie credibila. Este necesar ca situalia in zona lucrarilor sa fie efectiv cea la care se agteapta participantul
la trafic, in urma perceperii mesajului presemnalizarnii si semnalizarii temporare. Aspectele care trebuie indeplinite in acest
scop suni urmatoarele:

- semnalizarea sa respecle prevederile legislatiel si prescriptiile tehnice in vigoare;
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- semnificatia indicatoarelor sa corespunda intr-adevar necesitatilor impuse de lucrare;

- semnalizarea sa urmareasca in timp si in spatiu desfagurarea lucrarilor;

- semnalizarea temporara sa nu restriclioneze circulafia mai mull dect strictul necesar;

- semnalizarea temporara sa fie demontata la terminarea lucrarilor;

- semnalizarea curenta s3 fie restabilitd si completata in conformitate cu noile condilii aparute in urma executiei
lucrarii respective.

PO

LAL A AT B [T T 10

IALVUNITEA = ILNUY

Podul este amplasat pe drumul de acces catre autobaza de transport public din Targoviste, acces ce se desprinde din
centura municipiului Targoviste si traverseaza canalut de deviatie lalomita Hfov.

Lugimea totala a podului este de 6.50 m, avand lumina de 5.00 m.

Podul are calea din imbracaminte asfaltica. Calea nu este marcata pe zona podului si rampelor de acces.

Podul nu este prevazut cu trotuare. Parapetul pietonal din beton este distrus in totalitate si este cazut in albia canaluiui.
Suprastructura podului este alcatuita din grinzi prefabricate cu armatura aderenta (fasii cu goluri) cu lungime de 6.00 m
Sunt dispuse 6 fasii cu goluri in sectiune transversala.

Infrastructurile podului, culeile sunt din beton armat. Acestea sunt protejate cu pereu din beton.

Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul unor aripi din beton.

Podul nu este prevazut cu scari de coborare,

Albia in zona podului este amenajata cu taluzuri din pamant, pereate pe inaltimea de scurgere a debitului maxim,

In vecinatatea podului, in aval de acesta exista o conducta de utilitati.

Cele mai importante constatari, observatii, degradari si defecle inregistrate la podut peste canalul de derivatie lalomita llfov
sunt urmatoarele:

Releveul podului si investigarea terenului au fost realizate in noiembrie 2018,

Administratorul drumului, nu cunoaste anul constructiei podului, insa aproximam ca fiind anul 1975.

Podul se incadreaza la clasa | de incarcare (A13, S60}, conform STAS 3221-86,

Latime necorespunzatoare a partii carosabile;

Pe zona podului, drumul este in aliniament;

Calea pe pod si pe rampe prezinta denivelari, ciupituri;

Parapetele pietonal din beton este cazut in canal si oblureaza sectiunea de scurgere a acestuia;

La pod lipsesc parapetele de siguranta si trotuarele;

Podul prezinia beton degradat |a grinda parapetelui;

Fetele laterale si partea superioara a grinzii parapetelui sunt tencuite, cu zone unde tencuiala este exfoliata;
La intrados suprastructura sunt fisuri longitudinale si transversale;

Intradosul fasiilor cu goluri prezinta infiltratii, pete de culare, carbonatari;

La intrados fasii cu goluri exista zone cu beton exfoliat, dislocat, armatura aparenta si ruginita;

Rosturi dintre grinzi sunl nematate si au deschideri foarte mari de pana la 8 cm;

Lipsesc gaurile de aerisire la fasiile cu goluri;

Elevatiile culeelor prezinta fisuri verticale;

Lipsesc dispozitivele antiseismice;

La efevatie culee, mal stang se observa segregari ale betonului;

Elevatiile culeelor prezinta infiitratii, carbonatari si pete de culoare;

Racord necorespunzator cu terasamentul;

Aparitia vegetatiei specifice umezelii pe elevatie culee mal stang;

Latime necorespunzaloare a platformei drumului la capatul podului;

Albia canalului este pereata pe zona debitului maxim, iar pereul din beton este degradat,

Lipsesc scarile de acces la pod;

Lipsesc indicatoarele rutiere,
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Drumul national 72 face legatura infre orasele Ploiesti si Targoviste si mai departe Gaesti,

La km 26+825 drumul traverseaza calea ferata si strazile Garii si Industriei prin intermediul unui pasaj cu 12 deschideri, din
belon precomprimat si beton armat, construit in anuf 1873.

Lugimea lotala a pasajului este de 307.75 m, avand 12 deschideri 4 x 20m + 5 x 30 + 3 x 20 si 0 lungime a zidurilor intoarse
ale celor doua culee de 2.30 m culeea Gaesti, respectiv 2.95 m, culeea Ploiesti. Rampele au impreuna o lungime tolala de
162.25 m si sunt realizate cu ajutorul zidurilor de sprijin la ambele capete ale pasajului.

Pasajul are o cblicitate de aproximativ 70° si este situat in aliniament.

Din datele-obtinute, podul-a-fost-executat in-anui-1973-si-a-fost dimensionat la-clasa E-de incarcare (convoi A30, V80),
conform STAS 3221 - 63,
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1.50m fatime utila fiecare. Cele doua grinzi de parapet au cate 0.30 m latime fiecare.

Partea carosabila este delimitata de trotuare prin intermediul parapetelor de siguranta.

Pasajul are calea din imbracaminte asfaltica, este prevazut cu gur de scurgere la marginea partii carosabite pentru
scurgerea apelor pluviale de pe pod. Calea este marcala pe zona podului si rampelor de acces, marcajul fiind de delimitare
a benzilor de circulatie.

Trotuarele pasajului sunt realizale cu dale de acoperire a golurilor pentru cabluri si au imbracaminte asfaltica, podul este
prevazut cu parapeti pietonali din teava rodunda.

Suprastructura pasajului este alcatuita in sectiune transversala din 7 grinzi prefabricate L=20.00m, h=1.40m, pe primele 4
st ultimele 3 deschideri si 10 grinzi prefabricate L=30.00m, h=1.40m, pe deschiderile cenfrale, peste calea ferata si strada
Garii. Conlucrarea grinzilor in sectiune transversala este asigurata prin placa monolita si 3 aniretoaze, 2 pe reazeme si 1in
camp.

Infrastructurile pasajului sunt reprezentate de pile si culei fundate direct. Din informatiile detinute reiese ca fundatiile sunt
de tip cheson fundate in stratul de pietris cu bolovanis.

Ambele culei ale pasajului au elevatille alcatuite din pereti si sunt prevazute cu ziduri de garda si ziduri intoarse pentru
incastrarea podului in ferasamente.

Pilele podului au elevatiile tip cadru din beton armat si au fundatiile directe. Din documentatia de proiectare initiala a
pasajullli se poate concluziona ca fundatille sunt reprezentale de chescane din beton armal,

Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul zidurilor de sprijin care sunt prevazule pe toala lungimea
rampelor.

Pasajul este prevazut cu scari de acces din beton si metal in apropierea pilelor P4, P8 si P9.

Rampele de acces ale pasajului au structura rutiera cu imbracaminte asfalfica.

Pe pasaj si rampele acestuia exista stalpi de iluminat si elemenlele de sustinere a liniei electrice pentru transpariul in comun,
dezafectata.

In imediata vecinatate a pasajului exista retea de gaze naturale.

In deschiderea 10 a fost realizata o cosntructie avand functiunea de WC.,

Cele mai importante constatari, chservalii, degradari si defecte inregistrate la pasajul de la km 26+825 sunt urmaloarele:

Releveul pasajului si investigarea terenului au fost realizate in data de 04.12.2018,

Din dalele detinute, pasajul a fost executat aproximativ in anul 1973.

Pasajul a fost dimensionat la clasa E de incarcare (A30, V80);

Pasajul se incadreaza in clasa de imporlanta B - LUCRARI DE IMPORTANTA DECSEBITA;

Pe zona pasajului si rampelor acestuia, drumul este in aliniament; Pasajul are o oblicilate stanga de 70°.

Pasajul asigura 4 benzi de circulatie si 2 trotuare pietonale.

Liniile de cale ferata ale statiei Targoviste nu sunl electrficate;

Pasajul asigura gabaritul de libera trecere la calea ferata, pentru linii neelectrificate, asigura 1a limita gabaritul la

trecerea peste strada Garii, insa nu este asigural gabaritul la trecerea pesle strada Industriei aceasta probabil fiind

amenajata ulterior executiei pasajului.

¢ Pe zona pasajului si a rampelor de acces exista marcaj de delimitare a benzilor de circulatie, msa acesta este
degradat;

»  Exista stalpi de iluminal si linie electrica a transportului public dezafectatata pe pasaj;
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Calea pe pasaj este supraincarcata;

Calea pe pasaj si rampe prezinta denivelari, fisuri, crapaturi, gropi si zone cu reparatii locale;

Partea carosabila este delimitata de trotuare prin intermediul bordurilor normale si parapelelor de prolectie
metalice; La rampa Ploiesti exista o zona unde lisa parapetului lipseste, partea stanga;

Parapetul pietonal din teava rotunda si parapetul de siguranta au vopseaua de protectie degradata,

Parapetul de siguranta este necorespunzator,

Bordurile sunt degradate, exista portiuni unde acestea sunt distruse in totalitate;
mbracamintea_asfallica_a_trofuarelor este degradata; Exista zone cu gauri,_datorila cedarii datelor ce acopera
golurile din trotuar;

Degradarea imbracamintii asfaltice a caii si depuneri la marginea partii carosabile, depuneri pe troluare,
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Lipseste inaltimea de garda pentru evitarea deversarii apei pluviale de pe trotuar pe partile laterale ale grinzii
parapetului, motiv pentru care exista degradari semnificative ale betonului grinzii parapetului si consolei de trotuar;
Beton degradat, dislocat la grinda parapetului

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie pe culei si pile lipsesc sau sunt realizate neconform, nu este
asigurata etanseitatea;

Tencuiala degradata la grinda parapetului;

Gurile de scurgere, amplasate la marginea partii carosabile nu au gratare, sunt ruginite, nu au tuburi prelungitoare,
unele dintre aceslea fiind complet colmatate;

Aspect murdar, pete de culoare, infiltratii si degradari ale betoanelor la suprastructura si infrastructuri pasaj cauzate
de lipsa lucrarilor de intretinere;

Tencuiala superficiala la stalpii pilelor;

intradosul pasajului este afumat in deschiderile peste CF;

Elementele din beton ale infrastructurilor, suprastructurii si rampelor pasajului nu sunt protejate anticoroziv;
Infiltratii puternice la rosturi pe elevatii pile si culei, cauzate de lipsa sau realizarea neconforma a dispozitivelor de
acoperire a rosturilor de dilatatie; Formarea ghetii la rosturi si pe banchetele de rezemare,

Degradarea elementelor suprastructurii la rosturi, capetele grinzitor, antretoaze, placa monolita, cauzata de
infiltratiile puternice la rost;

Beton degradat, dislocal si fisurat la zona de acoperire a ancorajelor;

infiltratii la intrados, pete de culoare, carbonatari ale betonului, cauzate de degradarea hidroizolaliei pe pasaj;
Beton dislocat, armatura fara strat de acoperire si ruginita la grinzile prefabricale, antretoaze, placa monolita dintre
grinzi si consolele de troluar;

Zone cu reparatii locale cu mortare la elementele suprastructurii;

Grinda marginala lovita de vehicule ce nu s-au incadrat in gabaritul pasajului, in deschiderea peste strada Industriei
(in deschiderea 4);

Prinderile stalpilor de iluminat de pe pasaj s-au facut la partea inferioara a placii monolite, cu strapungerea
hidroizolatiei pasajului, ceea ce a provocat infillratii;

Aparatele de reazem metalice sunt ruginite, inglobate in praf si murdarie,

Rezemarea suprastructurii pe pila P4 se face prin intermediul aparatelor de reazem din neopren; Se presupune
ca bancheta pilei P4 a fos! realizata 1a o cota ce nu a permis folosirea aparatelor de reazem metalice.

Depuneri pe banchetele de rezemare;

Etementele infrastructurilor pasajului si zidurilor de sprijin pe rampe sunt tencuile insa tencuiala este degradata,
exista zone unde aceasta este exfoliata; Din imaginile preluate de pe GOOGLE reiese ca infrastruciurile au fost
tencuite dupa anul 2012,

Infiltratii, calcifieri, pete de rugina la rigle pile;

Pele de culoare, calcifieri la slalpi pile;

Fisuri la stalpi si rigle pile;

Pete de cuioare si calcifieri la elevatii culei;

Lipsa dispozitivelor antiseismice la pile si culei ;

Degradarea lencuielii la elevalille zidurilor de sprijin ale rampelor;

Degradarea proteciiei anticorozive la scara metalica de acces;

Lipsa protectiei betonului, lipsa finisajelor 1a trepte si podeste, la scarile de acces din beton;

Degradarea protecliei anlicorozive, lipsa zabrelute verticale la parapelul de proteciie al scaril de acces din beton;
Parapet neprelungit corespunzator la partea supericara a scarii de acces pe pasaj

Gunoaie sub pasaj si in zona acestuia;

Retea de gaze naturale in apropierea pasajului, in capalul dinspre Gaesti,



Existenta unei constructii avand functiune de WC sub pasaj, in deschiderea 10;

Instalatii dispuse necorespunzator ;

Cabluri electrice pentru transporiul in comun, suspendate de suprastructura, protectie cu panouri de lemn
degradate pe zona calblurilor, in deschiderea peste strada Garii;

Lipseste plasa de protectie pe zona CF;

Lipsa conlrasinelor pentru evitarea deraierii trenurilor in zona infrastructurilor pasajului.

LUCRARIHNECESARE-LUCRARI-DE-ARTA
REFACERE POD PESTE CANAL DE DERIVATIE IALOMITA - ILFOV

Din analiza cele doua solutii propuse in expertiza tehnica si din punct de vedere tehnico-economic, se propune solutia de
inlocuirea podului existent cu un pod nou tip cadru, realizat in conformitate cu normele europene.

Podul nou are dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzatoare. Solutia
este corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectata a drumului pe zona podului sa asigure inaltimea impusa
rezultata in urma calculului hidraulic;

Podul are latime corespunzatoare pentru o parte carcsabila de 7.80 m si frotuare cu latime utila de 1.00 m fiecare;
Suprastructura podului este realizata dintr-o dala, avand inaltime de min 0.50m si lumina de 6.00m.

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele doua culei din beton armat. Culeele au elevatiile alcatuite din beton armat
si sunt prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu lerasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect prin
intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de 12,00m. Acestea se incasireaza direct in cadrul
din beton armat.

Calea pe pod s-a realizat cu straturi asfalice in conformitate cu normativele in vigoare, inclusiv siratul de protectie al
acesteia astfel:

- Hidroizolatie;
- Protectie hidroizolatie BA8 - 2cm;
- Beton asfaltic tip BAP16 - 4cm;
- Beton asfalic tip MAS16 — 4cm.
Podul nou va fi echipal ¢u borduri normale, parapeti directionali tip H4B si parapeti pielonali;

Racordarile cu terasamentele:
= Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.

* Podul nou a fost prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de piatra sparta, gtinzi de rezemare; Lungimea
placilor de racordare esfe de 3.00m, stabilita conform “Instructiunilor tehnice pentru proiectarea, executia s
intrelinerea terasamentelor si a caii in zona pod — rampa de acces”, indicativ AND 515 - 93;

= Racordarea podului cu terasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;
= Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; ¢ scara pe fiecare mal in amonte si aval;
Degajarea albiet de vegetatie, gunoaie, decolmatarea acesteia amonte si aval de pod;

S-arealizat refacerea pereului albiei canalului pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta,
pe doua lungimi in amonte si o lungime in aval de acesta,

Realizarea marcajelor rutiere st montarea indicatoarelor ruliere necesare pe pod si rampe.

In cadrul proiectului "Imbunatafirea transportului public urban prin achizifionarea de vehicule ecologice, constiuirea
infrastructurii necesara transportului, modernizarea i reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transport
public in municipiul Targoviste", se v-a mai realiza un pod nou in amonie de podul existent, care va deservi tol autobaza
publica din Targoviste. Conform discutiilor avute cu beneficiarul (primaria municipiului Targoviste), pe parcursu! executiei
de refacere a podului existent, circulatia auto va fi directionata pe podul nou executat in amente de acesta.
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Din analiza cele doua solutii propuse in expertiza tehnica si avand in vedere ca solutiile compozite pe bazé de fibra de
carbon sunt mult mai eficiente si elegante comparativ cu cele clasice, atat din punct de vedere estetic, al costurilor, dar §i
in ceea ce priveste manopera, se propune solutia - Lucrari de reabilitare a pasajului, consolidarea pilelor realizandu-se cu
fibra de carbon.

Lucrarile se vor realiza sub circulatie, cu devierea pe jumatate din pasaj, cu restrictii de viteza si inchiderea circulatiei pe
perioada scurte de timp.

Pentru-a-se-limita-socurile-recomandam. frezarea-partii carosabile-la-jumalatea pe care se circula si aplicarea unui covor
asfalfic nou.

Descrierea lucrarilor de interventie in solutia propusa

1 Calea podului

. Lucrarile la calea pasajului se vor realiza cu devierea circulatiei rutiere pe 2 benzi, monlarea unui parapet provizoriu
si semnalizarea acestei masuri;

. Desfacerea caii pe pod prin frezare, demontarea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie, a gurilor de
scurgere, a bordurilor, a trotuarelor si a parapetilor de siguranta si pietonali;

. Montarea parapetului metalic nou, acesta va fi realizat din profile deschise;

' Montarea hidroizolatiei, inclusiv suportul si protectia acesteia;

. Prevederea unor noi guri de scurgere ce vor fi prevazute cu tuburi prelungitoare,

. Refacerea trotuarelor (borduri, grinda din beton armat pentru sustinerea parapetului de siguranta, umplutura, asfalt
lurnat);

' Realizarea caii pe pasaj:

- Beton asfallic tip BAP - 4cm;
- Beton asfaliic tip MAS —4cm,

. Montarea dispozitivelor etanse pentru acoperirea rosturilor de dilatatie la pite si culei, Acestea vor avea
caracteristicile in conformitate cu tipul de struclura;

. Montarea parapetelor de siguranta tip H4B;

‘ Marcajul caii pe pasaj.

) Suprastructura

-

Curatarea tuturor elementelor suprastructurii cu peria mecanica;

Injectarea fisurilor, conform normelor C149 — 87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de remediere a
defectelor pentru elementele de belon si beton armat”;

. Repararea cu mortare speciale a zonelor degradate ale suprastructurii (grinzi, antretoaze, placa monolita dinire
grinzi, consola trotuarului, grinda parapetului); Daca se constala ca este necesar se poate opta pentru rebetonarea anumitor
zone; Se va acorda o alentie deosebita zonelor din preajma rosturilor de dilatatie si gurilor de scurgere, grav afectate de
infiltratii.

. Prolejarea intradosului suprastructurii cu vopsele speciale de protectie a betonului. Prin aceasta masura se
urmareste si obtinerea unui aspect unitar, placut, al suprastructurii podului;

3 Infrastructura

’ Degajarea elevatiilor pilelor si culeelor pana la nivelul rostului elevatie - fundatie; Apreciem ca pentru degajarea
elevatiilor piletor din zona liniifor ferate nu sunt necesare poduri provizorii, circulatia trenurilor facandu-se cu devierea pe
alte linii.

. Curatarea cu peria mecanica a elevatillor pilelor, rigle si stalpi circulari, pana la rostul elevatie - fundatie; Se va
indeparta toata tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana ia betonul bun;

C Curalarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

' Completarea sau inlocuirea armaturilor degradale,

' Injectarea fisurilor la elevatii pile conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de
dnrbunalelirea transporudor ublic b oo cobe i ¢ouTiar geviogice, CoRstrulran i ot ired il necesa o
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remediere a defectelor pentru elementele de beton si beton armat”;

’ Consolidarea pilelor, rigle si stalpi prin aplicarea de fibre de carbon;

. Prevederea dispozitivelor antiseismice la pile,

. Prevederea unor ziduri de protectie impotriva fovirii elevatiilor, la pilele adiacente caii ferale; In urma abtinerii
avizului CF, la proiectare se va tine cont de prevederile acestuia.

. Curatarea cu peria mecanica a elevaliilor culeelor, pana la rostul elevatie - fundalie, Se vaindeparta loata tencuiala
cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

, Curatarea prin-sablare-a-armaturilor dezvelite si-ruginite;

. injeclarea fisurilor la elevatii culei conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele de
remaciore-a-defestelorpentn-clomenicledebalonsialon-armals

. Reparatii cu mortare speciale a zonelor cu degradari;

. Prevederea dispozitivelor antiseismice la culei;

C Inlocuirea aparatelor de reazem la pile si culei cu unele noi din neopren avand caracteristicile necesare acestui tip

de supraslructura, cu pastrarea schemei statice actuale; Se poate opta pentru continuizarea suprastructurii pe mai multe
deschideri la nivelul placii, pentru reducerea numarului de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie. Aceasta masura
trebuie sustinuta de calcule, avand in vedere modificarea schemei stalice initiale a pasajului.

. Prolejarea elevatiilor infrastructurilor, pile si culei, cu vopsele speciale de protectie a betonului. Prin aceasta
maslra se urmareste si obtinerea unui aspect unitar, placut, at infrastructurilor podului;

4 Racordari cu terasamentele si rampe de acces

' Desfacerea trotuarelor, bordurilor si a parapefilor de siguranta si pietonali pe rampe;

' Curatarea cu peria mecanica a elevatiilor zidurilor de sprijin, pana la rostul elevatie - fundatie; Se va indeparta
toala tencuiala cat si zonele cu beton friabil, pana la betonul bun;

’ Curatarea prin sablare a armaturilor dezvelite si ruginite;

’ injectarea fisurilor la elevatii ziduri de sprijin conform normelor C149-87 - “Instructiunile tehnice privind procedeele
de remediere a defectelor pentru elementele de beton i beton amat”;

’ Reparatii cu mortare speciale a zonelor cu degradari;

’ Refacerea hidroizolatiei si drenurilor din spatele culeelor si zidurilor de sprijin ale rampelor;

‘ Prevederea de placi de racordare la ambele culee;

' Prolejarea elevatiifor ziduritor de sprijin, cu vopsele speciale de protectie a betonului, pe fata vazuta. Prin aceasta
masura $e urmareste si obtinerea unui aspecl unitar, placul, al aceslora;

’ Montarea parapetului metalic nou pe rampe, acesta va firealizat din profile deschise, similar cu cel montat pe zona
pasajului;

. Refacerea trotuarelor {borduri, umplutura, asfalt tunat) in aceeasi solutie ca si pe zona pasajului;

. Montarea parapetelor de sigurania tip H4B, similar cu cel montat pe zona pasajului;

. In functie de asigurarea capacilatii portante a terasamentelor rampelor se poate opta pentru frezarea si inlocuirea

imbracamintii asfaltice pe zona rampelor sau inlocuirea complela a structurii rutiere; Avand in vedere ca penlru refacerea
drenurilor din spatele zidurilor de sprijin sunt necesare sapaturi ce afecteaza o mare parte din structura rutiera pe rampe se
recomanda inlocuirea completa a sistemului rutier pe rampele pasajulul.

. Marcajul caii la rampele de acces ale podului;

. Montarea indicatoarelor rutiere;

. Montarea de indicatoare si portale de limilare a gabaritului pe sub pasaj la 3.50m, in deschiderea peste sirada
industriei.

5 Scari de acces

, Refacerea protecliei anticorozive la scara metalica;

. Reparatii cu mortare speciale ale betoanelor si injectarea eventualelor fisuri la scarile din beton;

. Protejarea betoanelor cu vopsele speciale de protectie. Prin aceasta masura se urmareste si obtinerea unui aspect
unitar, placut, al acestora;

. Refacerea protecliei anticorozive si completarea elementelor lipsa ale parapetului de prolectie la scarile de befon:

NG RELESEHE T o [l

st ”
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. Prevederea finisajelor la treptele si podestele scarilor din beton;

POD NOU PESTE CANAL DE DERIVATIE JALOMITA - ILFOV,
IN AMONTE DE PODUL EXISTENT

Podul are dimensiunile necesare tranzitarii debitului maxim controlat, cu asigurarea garzii corespunzaltoare. Solutia este
corelata cu lucrarile de drum astfel incat linia rosie proiectala a drumului pe zona podului sa asigure inaltimea impusa
rezultata.in.urma.catculului_hidraulic;

Podut are latime corespunzatoare pentru o parte carosabila de 7.80 m si trotuare cu latime utila de 1.00 m fiecare;

UG OTOUTI,

Infrastructurile podului sunt reprezentate de cele dova culei din beton armat. Culeele au elevatiile aicatuite din beton armat
si sunt prevazute cu ziduri intoarse pentru racordarea cu terasamentele. Fundarea infrastructurilor se face indirect prin
intermediul coloanelor forate din beton armat d=1.08m, avand o lungime de 12.00m. Acestea se incastreaza direct in cadrul
din beton armat.

Calea pe pod s-a realizat cu straturi asfaltice in conformitate cu normativele in vigoare, inclusiv stratul de protectie al
acesleia astfel;

Hidroizolatie;
- Protectie hidroizolatie BAS - 2cm;
- Beton asfaltic tip BAP16 - dcm;
- Beton asfaltic tip MAS16 - 4cm.
Podul nou va fi echipat cu borduri normale, parapeti directionali tip H4B si parapeti pietonali;

Racordarile cu terasamentele:

= Racordarea platformei drumului la ambele capete ale podului nou.

» Podul a fost prevazut cu placi de racordare, inclusiv prism de piatra sparta, grinzi de rezemare; Lungimea placilor
de racordare este de 3.00m, stabilita conform “Instruciiunilor tehnice pentru proiectarea, executia si intretinerea
terasamentelor si a caii in zona pod - rampa de acces’, indicativ AND 515 - 93,

= Racordarea podului cu terasamentele se va realiza prin taluzurile canalului;

» Prevederea de scari de coborare, inclusiv mana curenta; o scara pe fiecare mal in amonte si aval;

Degajarea albiei de vegetatie, gunoaie, decolmatarea acesteia amonte si aval de pod;

$-a realizat refacerea pereului albiel canalutui pe zona podului, pe inaltimea de scurgere a Qmax., amonte si aval de acesta,
pe doua lungimi in amonte si o lungime in aval de acesta.

probe tehnologice si teste.

Nu este cazul.

54  Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii:

indicatori maximali, respectiv valoarea totald a obiectului de invesiifii, exprimata in lei, cu TVA si, respectiv, fara
TVA, din care constructii-montaj (C+M), in conformitate cu devizul general,

Valoare totalad a investitiei:
60,767,934.14 lei inclusiv TVA echivalent 13,284,350.77 euro, (la curs 1 euro = 4.5744 lei)
din care C+M, 51,714,146.76 lei inclusiv TVA echivalent 11.305.121,3 euro

indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, slabilii in functie de specificul gi tinta fiecarui
obiectiv de investiii;

Indicatori specifici infrastructura mobilitate urbana

Lungime carosabil modernizal 3,059 km
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Suprafata carosabil modernizat

Lungime trotuare modernizate

Suprafata trotuare modernizate

Lungime benzi dedicate pentru transport public
Suprafata spatiu verde modemizat:

Arbori cu grad ridicat CO; plantati:

Mobilier urban;
Banci:

Cosuri.de.gunoi
Rasteluri de biciclete
Statii de imbarcare/debarcare calatori modernizate:

42.807 m?,
6,118 km

24.150 m2;

1.4 km;
2240 m?;
48 buc:

28 buc;

73 buc;
132 buc;
95 buc;

Stalii de capat amenajate
Autobaza (depou) construita

Poduri reabilitate

Poduri nou construite

Indicatori specifici modemizarii Pasaj DN72

Lungimea totald a suprastructurii pod reabilitat:

Parametrii specifict constructiilor
Autobaza si slalie capal Str. lalomitei nr. 5

Coeficienti urbanstici:

POT propus =19,05%

CUT propus =0,22

Aria construita (la sof), este de 3217,74 mp .
Aria desfasurata este de 3749.29 mp
Spatii verzi amenajate: 4995.26 mp;

3 buc;

2 buc;

1 buc;

1 bug;

307.75m;

Arie construitd
{metri patrati)

Arie desfisurati
{metri patrati)

Regim de iniltime

Clidire birouri si mentenantd/Claidire Garare si

spalitorie 3,121.34 mp 3,574.35 mp 3
Clidire Statie de capat 78.54 mp 157.08 mp P+E
Copertind metalic3 P
Cabind poarta 17.86 mp 17.86 mp P

Statie de capat Str. Unirii nr. 6A

Coeficienti urbanstici:

POT propus =22,64%

CUT propus =0,27

Spatii verzi amenajate: 212.55 mp;

Statie de capat Sos, Gaesti
Coeficienti urbanstici:

o POT propus =1,17%
o CUT propus =0,02
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o Aria construita {la sol), este de 58 mp .
o Aria desfasurata este de 106,1 mp
o Spatii verzi amenajate: 2767 mp;

In urma implementarii proiectului de investitie, se vor obtine urmatorii indicatori de rezultat, conform specificului si
obieclivelor proiectului de investitie:

¢ Cresterea numarului de biciclisti cu 25% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului {2024),
respectiv cu 50% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (2028)
o Cresterea numérului de pietoni cu 4.8% la nivelul primului an de dup3 finalizarea implementérii proiectului {2024),

respectiv cu 9.8% la nivelul ultimului an al pericadei de durabilitate a contractului de finantare (2028)

» Cresterea numarului de pasageri transport public cu 82.5% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului {estimat 2024), respectiv cu 82.5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractuiui de
finantare {estimat 2028)

» Reducerea traficului de autoturisme personal cu 14,98% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2024), respectiv cu 13,40% la nivelul ulimului an al perioadei de durabilitale a contractului de finantare
{estimat 2028)

o Reducerea canfitdlii de emisli GES cu 7.05% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului
(2024), respectiv cu 7.44% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (estimat
2028).

durata estimata de executie a obiectivului de investilii, exprimata in luni.

Durata de realizare a investitiei: 36 luni.

55 Prezentarea modulvi in care se asigurd conformarea cu reglementarile specifice functiundi
preconizate din punctul de vedere al asigurdrii tuturor cerinielor fundamentale aplicabile
constructiei, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice

Solutiile tehnice propuse au fost stabilite in conformitate cu prevederile din documentele de referinta specifice. La fazele
urmatoare de proiectare si pe perioada executiei lucrarilor se vor respecta prevederile legislatiei in domeniu.
Documente de referinta:

TRASEE $i ELEMENTE GEOMETRICE

STAS 863 " Lucrari de drumuri.Elemente geometrice ale traseelor”

STAS 10144/1 “Strazi. Profiluri transversale. Prescriptii de proieclare”.

STAS 10144/2 “Strazi. Trotuare, alei de pietoni si piste de ciclisti. Prepscriplii de proiectare.”
STAS 101444/3 "Strazi. Elemente geomelrice. Prescriptii de proiectare.”

SR 10144/4 "Amenajarea intersectiilor de strézi. Clasificare §i prescriplii de proiectare.”
STAS 10144/5 “Calculul capacitatii de circulatie a strazilor.”

STAS 10144/6 "Calculul capacitalii de circutatie a intersectiilor de strazi.”

LUCRARI DE TERASAMENTE. CONSOLIDAREA TERASAMENTELOR DE DRUM

. STAS 2914 - Terasamente - condiii tehnice generale de calitale;
= STAS 12253 - Straturi de forma - condilii tehnice generale de calitate;
" SR EN 13251 - Geotextile si produse inrudite. Caracteristici solicitate pentru utilizarea in lucréri de terasament

fundatii $i structuri de sustinere. )
DISPOZITIVE DE SCURGERE Sl EVACUARE A APELOR DE SUPRAFATA

. STAS 10796 / 1, 2, 3 - Constructii anexe pentru colectarea gi evacuarea apelor, rigole, sanfuri, casiun, drenuri.
Prescriplii de proiectare;

. AND 513 - Instructiuni tehnice privind proiectarea, executia, revizia §i Intretinerea drenurilor pentru drumuri publice;
" SR EN 13252 - Geotextile si produse inrudite. Caracteristici solicitate in sisteme de drenaj;
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. SR EN 13253 - Geotextile si produse inrudite. Caracterislici solicitate in lucréri de protectie impotriva eroziunii
{proteclia de coasta, acoperire de mal). ) i i
FUNDATII DE BALAST, PIATRA SPARTA $i / SAU DE BALAST, PIATRA SPARTA AMESTEC OPTIMAL

STAS 6400 Straturi de baza si de fundatfi;

STAS 2900 - Latimea drumurilor;

STAS1598 /1,2 - incadrarea imbracamintilor fa lucrari de constructii noi gi modemizari de drumuri;
SR EN 13242+A1- Agregate naturale si piatra prelucraté pentru drumuri;

SR-EN-13242+A1- Agregate-naturale de balastiera.

" ® B ® =

SISTEME RUTIERE

. PDA77 - Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica);

o NP116 ~ Normativ privind alcétuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi

= AND 550 - Normativ pentru dimensionarea siraturilor bituminoase de ranforsare a structurilor rutiere suple gi
semirigide.

. STAS 1709/1 “Acliunea fenomenului de inghet-dezghet la lucréri de drumuri. Adancimea de inghel in complexul
rutier. Prescriptii de caleul.”

. STAS 170972 " Actiunea fenomenului de inghet-dezghet in lucrari de drumuri. Prevenirea si remedierea

degradarilor din inghet-dezghet. Prescriptii de calcul.”

IMBRACAMINTI RUTIERE BITUMINOASE CILINDRATE EXECUTATE LA CALD

" AND 805 Normativ mixturi asfallice executate la cald; conditii tehnice privind prolectarea, prepararea si punerea
in operd

] SR EN 12697-1...43 “Mixturi asfaltice.Metode de incercare pentru mixturi asfaltice preparate ia cald"

] SR EN 13108 -1...8 "Mixturi asfaltice. Specificatii de material’

. ST033 Specificatie tehnica privind cerintele de caiitate pentru prepararea, transportul si punerea in opera a

mixturilor asfaltice.
LEGISLATIA CU PRIVIRE LA MEDIU

. Ordinul ministrului mediului §i dezvoltarii durabile nr, 1798 din 19.11.2007 pentru aprobarea Procedurii de emitere
a autorizatiei de mediu
Ordinul nr. 405 din 26 martie 2010 privind constituirea si functionarea Comisiei de analiza tehnica la nivel central
Legea nr 107/1996 Legea Apelor
Legea nr 310/2004 pentru modificarea si completarea legii 107/1996
Legea nr 112/2006 pentru modificarea si completarea Legii apelor nr 107/1996
0.U.G. nr 195/2005 privind protectia mediului cu rectificarea din 31 ianuarie 2006
0.U.G. nr 152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii si Legea nr. 84/2006 pentru aprobarea O.U.G.
nr 15212005

H.G. nr 1856/2005 privind plafoanele nationale de emisie pentru anumiti poluanti

H.G. nr 918/2002 privind stabilirea procedurii — cadru de evaluare a impactului asupra mediului

H.G. nr 1705/2004 pentru modificarea art. 5 alin, 2 din H.G. nr 918/2002

Ordinul MAPM nr 860/2002 pentru aproabarea procedurii de evaluare a impactului asupra mediului i de emitere .
a acordului de mediu.
. Ordinul MAPAM nr 21072004 privind modificarea Ordinului MAPM nr 86072002
. Ordinul MMGA nr 1037/2005 privind modificarea Ordinului MAPM nr 860/2002
] Ordinul MAPM nr 863/2002 privind aprobarea ghidurilor metodologice aplicabile etapelor procedurii — cadru de
evaluare a impactului asupra mediului

" H.G. nr 472/2000 privind unele masuri de protectie a calitatii resurselor de apa.

" H.G. nr 188/2002 pentru aprobarea unor norme privind conditiite de descarcare in mediul acvatic a apelor uzate
" Ordinul MMGA nr 662/2006 privind aprobarea Procedurii si a competentelor de emitere a avizelor si autorizaliilor
de gospodarire a apelor

. Ordinul nr 279/1997 al MAPPM referitor Normelor Metodologice privind avizul amplasamentului in zona inundabila
a albiei majore de obiective economice si sociale

. Ordinul nr 642/2003 al MTCT pentru aprobarea reglementarii tehnice ,Ghid pentru dimensionarea pragurilor de

fund pe cursurile de apa”
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Legea nr 462/2001 pentru aprobarea O.U.G.nr 236/2000 privind regimul ariflor nalurale protejate, conservarea

habitatelor naturale, a florei si a faunei salbatice.

Legea nr 426/2001 pentru aprobarea Ordonantei de Urgenta nr 78/2000 privind regimul deseurilor.
STAS 4068/2-87 — Probabilitatile anuale ale debitelor maxime si volumelor maxime respectiv ,Determinarea

debitelor si volumelor maxime ale cursurilor de apa”

STAS 9268/89 si STAS 8593/88 Lucrari de regularizare a albiei raurilor - principii de proiectare, studii de teren si

laborator.

LEGISCATIEIN DOMENIU

Legea nr 453/2001 - Lege pentru modificarea si completarea Legii nr 50/1991

Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructji;

Regulamentul privind controlul de slat al calitatii in constructii, aprobat prin HG nr. 273/1994

H.G. 925/1995 - Regulament de verificare si expertizare tehnica de calitate a proiectelor, a executiei lucrarilor si

a construcliilor.

Ordinul M.T. nr. 43/1998 *Norme privind incadrarea in categorii a drumurilor nationale,

Ordinul M.T. nr. 45/1998 “Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modemizarea drumurilor *;

Legea 255/2010 privind exproprietile pentru cauza de utilitate publica

Hotararea Guvemului nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-

economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice

Legea nr. 98/2016 privind achizitiile publice;
Norme generale de protectia muncii — Ministerul Mungii si Protectiei Sociale 2002,
Legea Protectiei Muncii nr. 90/1996, republicata 200

DEPOU

e}

0 0 C OO0 C 0000

[oe]

S-au avut in vedere urméatoarele prescripiii tehnice:
Ordin 141 si 775/98 - Norme generale de proteclie impotriva incendilor fa proiectarea si realizarea constructiilor si
instatatiilor,
P 118 -/2-2013-Normativ privind securitatea la incendit a constructjilor.
Ordin 381/1219 MC al - Norme generale de prevenire si stingere a incendiilor - completare ta NG-1977
Norme C 58 - Norme tehnice privind ignifigarea materialelor combustibile din lemn si textile utilizate in construciji
Normativ | 6 - Normaliv pentru proiectarea si executarea retelelor si Instaiatiilor de utilizare a gazelor naturale
Normativ | 7 - Normativ ptr. proiectarea si executarea instalatiilor electrice la consumatori, cu tensiumea pana la
1000 Ve.a. si 1500 Ve.c.
Normativ [ 9 - Normativ ptr. proieclarea si executarea instalajilor sanitare
Normativ | 13 - Normativ ptr. proiectarea si executarea inslalatiilor de incalzire
Normativ | 20- Normativ pir. proiectarea si executarea instalaljilor de proteciie contra trasnetului in constructii.
STAS 1478 - Constructii civile sl industriale. Alimentarea interioara cu apa. Prescriplii fundamentale
STAS 6647 - Masuri de sigurania contra incendiitor. Elemente pentru STAS 6793 - Lucrari de ziddrie, Coguri canale
de fum pentru foc obisnuite la constructii civile. Prescriptii generale.
STAS 297/1,2 - Indicatoare de securitate. Culori si forme. Condilii generale
STAS 4918 - Utilaje de stins incendii. Stingator portative cu praf si CO2,
HG 1739/2006-Categorii de constructii si amenajari care se supun avizariifautorizarii privind securitatea la
incendiu.

¢) igiend, sanatate si mediu inconjurator;- Igiena mediului interior este realizata prin crearea unui climat higrotermic optim ,
ambianta termica globala corelata cu calitatea aerului si optimizarea consumurilor energelice . Nu sunt folosite materiale
de finisaj care dupa aplicare emit gaze loxice sau favorizeaza formarea ciupercilor.

Igiena vizuala - iluminatul interior - asigura calitatea luminii naturale , in conditiile de igiena si sanalate

S-au avut in vedere urmatoarele prescriptil :

o]

0
O

STAS 1907/1,2 - Fizica constructor. Termotehnica. Calculul necesarului de caldurd. Temperaluri infericare de
calcul

STAS 6472/10- Fizica constructor. Termotehnica. Transferul termic 1a contacltul cu pardoseala

STAS 647213 - Fizica constructiilor. Termolehnica. Calculul termotehnic al elemenielor de constructie ale cladirii

wooshie feiaren de valiicule ecologics, el
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STAS 13.149 - Fizica constructiilor. Ambiente termice moderaie. Determinrea indicilor PMW si PPD si nivelele de
performanta pentru ambiante.

STAS 9081 - Poluarea aerului

STAS 12574- Aer din zone protejate. Conditii de calitate

STAS 6724/1- Ventilarea dependinielor din cladiri de locuit. Ventilarea naturala.

Prescriptii de proiectare

o STAS 8313 - lluminatul in cladiri si in spalii exterioare, la_cladiri civile si industriate
o STAS 6221 - lluminatul natural al incperilor la ciadiri civile si industriale

o STAS 6646/1- lluminatul artificial. Condilii generate pentru ilumina

o 130b- Normally peniru folosirea energiel electrice la ilumijnatul artificial in utilizari casnice
o STAS 6329- Apa potabila. Analiza biologica

o STAS 3001-Apa. Analiza bacteriologica

o STAS 1342-Apa potabila

o STAS 1795 - Canalizari interioare

o STAS 1846- Canalizari exterioare. Debite. Prescriplii de proiectare

o 113 - Normaliv pentru proiectarea sj executarea instalaliilor de incalzire

o 19 - Normativ pentru proiectarea inst, sanitare

o STAS 12574 - Conditii de calitatea aerului din zonele protejate

a) siguranta si accesibilitate in exploatare;

Accesul auto este asigurat prin cai special amenajate si semnalizate. Accesul pietonal este realizat prin alei si trotuare
special amenajate. Caile de circulatie orizontale dau posibilitate de manevra si nu prezinta obstacole, proeminente, muchii
sau aite surse de ranire.

lluminarea artificiala - permite desfasurarea activitatilor.

Siguranta utilizatorilor cu privire la instalafiile prevazute in cladire s-a realizat pentru:

o]
=]
Q

riscul de electrocutare evitat prin tensiuni nominale de lucru

rezistenta de dispersie a prizei de pamant

riscut de accidentare ca urmare a descarcarilor atmosferice (trasnet), prin obligativitatea prevederii ansamblului
prizei de pamant,

S-au avut in vedere urmatoarele prescriptii tehnice

00 C 000000

P118/2-2013-Normativ privind securitatea fa incendiu a constructiilor.

CE - Normativ privind proiectarea cladirilor civile d.p.d.v. al cerinlei de siguranta in exploalare

NP 051 /2000 actualizat 2016 Normativ pentru adaptarea cladirilor civile si spafjului urban la nevoile individuale
ale persoanelor cu handicap.

STAS 2965 - Scari - Prescriplil generale de proiectare

P 089-2003-Ghid pentru proiectarea scarilor si rampelor la cladiri

NP 063/2002-Normaliv privind criteriile de performanta specifice rampelor si scarilor pentru circulalia pietonala in
constructii

STAS 6131 - inaltimi de siguranta si alcatuirea parapetelor

STAS 6221/1989-luminatul natural al incaperilor

17/2011- Normativ pentru proieclarea, executia st exploatarea instalatiilor electrice aferente cladirilor

STAS 2912 - Protectia impotriva electrocutarii. Limite agmise

STAS 6646/1,2,3 - lluminatul artificial

1 20 /2000~ Normativ privind protectia constructiilor impotriva traznetului

I 13 - Normativ pentru proieclarea si executarea instalatiilor de incalzire

19 - Normativ pentru proiectarea si execularea instalaliilor sanitare

SE EN-15287-1-2008-Proiectare.inslalare si punere in funcliune a cosurilor de fum

P 130 -1999- Norme metodologice privind urmérirea comportarii conslructilor, inclusiv supravegherea strii tehnice
a acestora. Documente interpretative. Siguranta in utilizare,

C37 - 88- Normativ pentru alcituirea si executarea invelitorilor la construclii

e} protectie impotriva zgomotului;-
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S-au avut in vedere urmatoarele prescripii:

o STAS 10.009 - Acustica in constructii. Acustica urband de zgomot. Limite admisibile ale nivelului de zgomot
o STAS 6156- Acustica in constructii. Protectia impotriva zgomotului in constructii civile si social- culturale. Limite
admisibile si parametrii de izolare acustica.

f) economie de energie si izolare termica;

Principaltul scop al soluiilor de reabilitare termica propuse este asigurarea performantelor higrotermice ale elementelor
perimetrale . Consideram ca prin solutiile propuse s-a asiguram economia de energia si izolare termica.

Beneficiarutareobligatfacartertermimarea-fucraritor saobtimacertificat energeticta Teveptia faferminarea fucraritor:
S-au avut in vedere urmatoarele prescripii:
o STAS 6472/3- Parametri climatici exteriori
o STAS 6472/3- Fizica constructiilor. Termotehnica. Calculul termotehnic al elementelor de constructie ale cladirii

o STAS 6472/4- Fizica constructiilor. Termotehnica. Comportarea " elementelor constructie la difuzia vaporitor de
apa. Prescriptji de calcul.

o STAS 6472/6- Fizica constructiilor. Termotehnica. Proiectarea termotehnica a elementelor de constructii cu puni
termice

o STAS 6472/1- Fizica constructiilor. Termotehnica.Calculul permeabilitatii la aer a elementelor si materialelor de
constructii.

o STAS 4839 - Instalatii de incélzire. Numarul de grade, zile.

o € 107/1 -2005 Normativ privind calculul coeficientilor globali de izolare termica la cladiri de locuit.

o € 107/3 -2005- Normativ privind calculul performantelor termoenergelice ale elementelor de constructie ale
cladirilor C 07/4- Ghid de calcul al performantelor termotehnice pentru cladiri de locuit.

g) utilizare sustenabiia a resurseior naturale.

56 Nominalizarea surselor de finanfare a investitiei publice, ca urmare a analizei financiare i
economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul de stat/bugetul local, credite
exlerne garantale sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse legal
constituite.

Valoarea folala a invesitiei, cu TVA, este de 60,767,934.14 lei, suma ce va fi suportata in proportie de 98%, din fonduri
externe nerambursabile, respectiv POR 2014 - 2020, Axa 4.1 si Bugetul de Siat.

Reslul de 2% reprezentant cofinantarea din cheltuielile eligibile, precum si eventuale cheltuieli neeligibile, va fi suportat din
fonduri de la bugetul local.

URBANISM, ACORDURI $I AVIZE CONFORME

6.1 Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire

Certificat de Urbanism nr. 1042 din 29.10.2018, soficitat pentru proiectul “imbunatatirea transportului public urban prin
achiziionarea de vehicule ecologice, construirea infrastructurii necesard transportului, modernizarea si reabilitarea
infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transport public in Municipiul Targoviste”

6.2 Exiras de carte funciara, cu exceplia cazurilor speciale, expres previzute de lege

Sunt atasate ca anexa a prezentului document extrasele de carte funciaré a proiectului - “imbunatatirea transportului public
urban prin achizitionarea de vehicule ecologice, conskuirea infrastructurii necesard transporiului, modernizarea si
reabilitarea infrastructurii rutiere pe coridoarele deservile de transport public in Municipiul Targoviste”

6.3 Actul administrativ al auloritdli competente pentru protectia mediului, mésuri de diminuare a
impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor acordului de mediu in
documentatia tehnico-economica
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Atasata prezentului studiu.

64  Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

Atasate prezentului studiu.

6.5 Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara

Atasat prezentului studiu.

66  Avize, acorduri si studii specifice, dupé caz, in funclie de specificul obiectivului de inveslitii si
care pot conditiona solutiile tehnice

Nu este cazul

IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

7.1 Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea inveslitiel

Targoviste este municipiul de resedinta al judetului Dambovita, Muntenia, Romania, Suprafata administrativa a Municipiviui
Targoviste este de 5,040 ha si are o populatie de aproximativ 79,610 locuitori conform Recensamantului populatiei realizat
in anul 2011.

Municipiul Targoviste a fost resedint domneasc si capitala intre 1396 si 1714, orasul a detinut mai bine de trei secole
statutul de cel mai important centru economic, politico-militar si cultural-artistic al Tri Romanesti.

Orasul este situat pe o terasd inaita de 260 m, deasupra vii lalomitei, fa fimita dintre regiunea deluroasa subcarpatica si
Campia inaltd a Targovistei, care cuprinde interfluviul dintre raul Dambovita i raul lalomita pan la contactul cu ,campia de
divagare”, joasa si monotona, fiind o prelungire a campiilor subcolinare. Campia este desprinsa din uniformitatea Campiei
Romane, Targovistea fiind agezata in sectorul subcolinar al acesteia, parte a campiei Piemontane inalte a lalomited, $i Tn
vecinatatea Dealurilor Subcarpatice.

Municipiul Targoviste este strabatut de trei drumuri nationale DN 71, DN 72 si DN 72A. Cele mai apropiate orase sunt:

0 Moreni; Pucioasa, {a 20 km (nord-est si nord)

Titu; Gaesti, la 30 km {sud si sud-ves)

Fieni, la 27 km {nord)

Récari, la 42 km (sud-est)

Ploiesti, la 50 km {est)

Pitesti, la 70 km {vest)

o Bucuresti, la 80 km {sud-est)

Conform recensdmantului efectuat in 2011, populatia municipiului Targoviste se ridicé la 79,610 locuitori, in scidere fata
de recensaméntul anterior din 2002, cand se inregistrasera 89,930 de locuitori. Majoritatea locuitorilor sunt roméni
(88.01%), cu o minoritate de romi (3.36%). Pentru 7.52% din populalie, apartenenta etnica nu este cunoscuta. Din punct
de vedere confesional, majoritatea locuitorilor sunt ortodocsi (88.77%). Pentru 7.6% din popultatie, nu este cunoscuta
apartenenta confesionala.

O C oo
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Figura Agezarea geografica a Municipiului Targoviste

Valorificarea potentialului de dezvoltare a Municipiului Targoviste se va pulea realiza doar printr-o dezvoltare integrata a
sistemului de transport la nivelul orasului, care sa asigure Tn mod eficient mobilitatea locuitorilor $i cresterea accesibilitati
la nivelul zonei de influenta, dar si in interiorul orasulisi.

Reteaua siradala

Municipiul Targoviste este situat pe traseul mai multor rute de transport intern si internalional ceea ce i confera toate
atributele unui important nod de transport rutier.

7.2 Strategia de implementare, cuprinzand: durata de implementare a obiectivului de investitii (in luni
calendaristice), durata de execufie, graficul de implementare a investitiei, esalonarea investifiei
pe ani, resurse necesare

Durata de implementare a obiectivului de investitii este de 36 de luni.

Metodologia de implementare a activitatilor are in vedere actiuni de planificare, execulie, monitorizare activitati, buget,
instrumente de monitorizare si control inclusiv stabtlirea clara a termenelor de destasurare a activitatii, gestionare tehnico-
financiara proiect, asumarea prealabila a responsabifilor pentru fiecare aclivitate. Astfel, metodologia de implementare ia in
considerare mobilizarea resurselor alocale 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
acliunitor corective necesare.

Instrumentele utilizate de catre Echipa din cadrul primariei in monitotizarea proiectului vor fi in principal Bugetul proiectudui,
Graficul de realizare a investifiei gi Analiza Riscurilor. Planul de implementare a proiectului se va revizui i 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 aceslei strategii sunt: actualizarea cu regularitate a planului de proiecl; planificarea etapelor si a modului de
implementare inainte de inceperea activitatilor;metoda sistematica de urmarire a revizuirilor planulut 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 faclorilor 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 activitatite proiectului pentru atingerea obiectivelor si rezultatelor planificate,
monilotizeaza 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
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monitorizare, supervizeaza raportarile de progres, certifica necesitatea si oportunitatea plajlor in proiect; pastreaza si
arhiveaza documentatia aferenta proiectului, realizeaza corespondenta necesara derularii proiectului.

- responsabil tehnic: verifica documentatia de specialitate intocmita pentru atribuire executie lucran, 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
execuliei 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 ta managerul de proiect; asigura

raspunde de recuperarea TVA aferent cheltuielilor proiectului.

- responsabil achizitii publice: verifica documentatia de atribuire intocmita pentru achizitiile realizate in cadrul proiectului;
organizeaza, lanseaza si realizeaza procedurile de atribuire

73 Strategia de exploatare/operare si intretinere: etape, metode si resurse necesare

In decursul exploatarii lor, drumurile/strazile sunt in permanenta supuse influentei unor factori care pot produce lent sau
intr-un termen scurl uzura si degradarea imbracamintei drumului, a sistemului rutier, etc., principalii factori care actioneaza
negativ fiind traficul rutier si factorii climaterici. Evaluarea starii tehnice a drumurilor care sta labaza planificarii categoriilor
de lucrari de intretinere ce urmeaza a se realiza, se efectueaza la terminarea perioadei de iarna atunci cand, urmare a ploii
, lapovitei, ninsorif, 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 drumurilor/strazilor, podurilor de sosea si a anexelor aferente lor,
se va line seama de urmatoarele principii de baza;
(1) evitarea dispersarii fondurilor alocate,
(2) crearea unor legaturi continue intre diferite zone ale municipiului prin asigurarea unei retele corespunzatoare de strazi
(3) acordarea prioritalii in planificarea lucrarilor pentru arterele magistrale si traseele de strazi importante din punct de
vedere economic si social,
(4) acordarea prioritatii in sensul executarii in prima urgenta a lucrarilor accidentale
{5) alegerea solutillor 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 execulie a lucrarilor de intretinere sa utilizeze
strategia de lip curativ cand se executalucrari punctuale, functie de degradarile ce apar, asigurandu-se niveluri de serviciu
scazule cu o suprafata de rulare foarte eterogena, neexistand personal numeros avand in vedere volumul mare de lucrari
de tip interventie care au o productivitate si eficienta scazuta .

SISTEME DE PLANIFICARE a lucrarilor de intretinere si reparatii ale strazilor

Pentru planificarea si prioritizarea lucrarilor de intretinere in vederea alocarii cu maxima eficienta !ehnica si economica a
fondurilor se pot utiliza sistemele de administrare optimizata a drumurilor si podurilor , sisteme care au la
baza masuratori periodice ale starii tehnice a retelei de drumuri si poduri .

Urmare a interpretarii datelor privind starea tehnica a drumurilor si podurilor si introducerii acestora intr-un program special,
se pot alege politicile si strategiile de interventie, perioada oplima de executie, priotizarea fucrarilor si nivelut de urgenta.

PROGRAMAREA lucrarilor

Programele anuale pentru lucrarile si serviciile de intretinere si reparatii la drumuri, poduri si anexele acestora se
vor stabili in conformitate cu nomenclatorul privind lucrarile si serviciile aferente drumurilor publice, in functie de resursele
financiare estimate, durata normalta de functionarea a drumurilor publice si periodicitatea lucrarilor de infretinere
si reparalii curente la drumurile publice. Programul anual de lucrari elaborate va trebui sa permita oficialitatilor localitatii,
elaborarea Programelor anuale de intretinere si reparatii pentru reteaua de drumuri de interes local , fa incepulul fiecarui
an calendaristic si care apoi se vor aduc la forma finala dupa aprobarea bugetului local .

Periodicitatea efectuarii lucrarilor de intrefinere si reparatii curente la drumurile publice se defineste ca fiind
intervalul de timp la care lucrarea respecliva se repeta pentru acelasi sector de drum/ strada , in interiorul ciclului de
reparatii capitale sau pe durata unui an calendaristic .
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Lucrarile accidentale cauzate de calamitatile naturale se executa in prima urgenta pentru restabilirea circulatiei ,
urmand ca documentatia tehnico-economica sa fie elaborata si aprobata ullerior .
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 lucrari de intretinere sau reparatii curente ;
c) calitatea materialelor folosite ;
d) efectele iemii , stabilitatea unor sectoare din zona drumului , efectele transporturilor grele , pericadaele optime
pentru executia unar lucrari;
e) frecventa aparitiei degradarilor datorita circulatiei rufiere si factorilor nafurali .
Corelat cu identificarea starii tehnice a strazilor propuse pentru interventii, se va intocmi o stralegie pentru situatia

Totodata se va incerca o analiza in vederea atingerii obiectivelor strategice si identificare a unor solutii de
asigurare a resurselor financiare .
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7.4  Recomandari privind asigurarea capacitatii manageriale gi institufionale

Finalizarea proiectului de fa{d, prin realizarea activitafilor previzute si indeplinirea obiectivelor propuse, contribuie la
dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei urbane Targoviste, prin dezvoltarea unui sistem de transport
accesibit pentru toate categoriile sociale, echitabil si eficient economic,

Sustenabilitatea proiectului de investitii, dupa finalizarea acestuia, pe o perioada de inca cel putin 5 ani va fi asigurata de:
* Sustenabilitatea financiara a proiectului

Sustenabilitatea-financiara reprezintd capacitatea financiara a Municipiului Targoviste de a-asigura operarea si mentenanta
mvestmel pentru o penoada de ceI putln 5 ani dupa |mplementarea prmectulun de lnvestllu

unul generator de vemiuru in cazul asta, amstenta financiara fi |nd de 98%.

Primirea asistentei financiare nerambursabile de 98% din valoarea cheuielilor eligibile ale proiectului va asigura acoperirea
costurilor investitionale ale proiectului pe perioada celor 5 ani de implementare.

Astfel, sprijinul financiar acordat din fonduri structurale va fi esential pentru ¢ Municipiul Targoviste s& implementeze
proiectul §i va contribui la capacitatea financiard a acestuia de a realiza investifia.

Ulterior finalizarii investitiei, administratia publica locala va aloca anual, bani de la bugetul Jocal pentru toate cheltuielile de
operare a inveslitiei, atat in ceea ce priveste infrastructura rutiera, infrastruclura velo, infrastructura hardware si software
aferenta sistemului e-ticketing, managmentul traficului, precum si dotarile aferente statiile de transport public.

* Sustenabilitatea din punctul de vedere al resurselor umane

Resursele umane alocate proiectului sunt suficiente atat din punct de vedere numeric cat si din punct de vedere al
experientei. In situalia aparifiei fluctuatiei de personal, se va asigura inlocuirea imediatd a personalului astfel incat si nu
apara probleme Tn administrarea investitiei. Persoanele implicate in proiect au experientd in domeniul implementérii de
proiecle. Echipa va fi alcatuitd din specialisti cu pregatire in diverse domenii aferente activitailor desfasurate, asigurand
astfel interdisciplinaritatea necesara realizdrii unui astfel de proiect. Experiena si capacitatea de organizare si monitorizare
a resurselor umane alocate proieclului este relevantd pentru asigurarea suslenabilitilii organizationale. Aceasta va fi
consiliata de firma de consultanta contractata pentru consultantd in managementul proiectului pe toata durata implementarii
proiectuiui. Persoanele din cadrul UAT implicate in managementul implementarii proiectufui, respectiv a urméririi
contractelor de management de proiect vor asigura sustenabilitatea organizationala a proiectului, dupé finalizarea acestuia.
Echipa de proiect din partea Beneficianului va asigura sustenabilitatea organizafionald a proiectului, va superviza
managementul proiectufui, va monitoriza activitafile §i va pastra un nivel adecval de control asupra desfagurérii
implementarii proiectului, precum si dupa finalizarea acestuia,

La nivelul beneficiarului exista implementata o procedura de lucru in ceea ce priveste implementarea proiectului si este
definita strategia de monitorizare a modului de implementare a proiectului.

Procedura stabileste modul de realizare a activitalii de implementare proiecte cu finantare nerambursabila, asigura o
implementare eficientd a proiectelor cu finantare nerambursabila, precum si respectarea legislatiei nationale si a celei
specifice finantatorului in implementarea proiectelor cu finantare nerambursabila.

In cadrul procedurii sunt stabiliti clar responsabili cu implementarea proiectului, atributiile fiecaruia, pista de audit ce va fi
respectata pe parcursul implementarii proiectului.

La nivelul general al resurselor disponibile in cadrul Primariei, exista o structura organizatorica solida, eficienta si bine
structurata, cu un numar de cadre, care permite continuarea operarii investiiei.
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8 CONCLUZII S| RECOMANDARI

Solutia tehnica pentru realizarea investitiei a fost gandita pentru a asigura sustenabilitatea ei pentru o perioada de minimum
5 ani.

Beneficiarul a decis alocarea de resurse tehnice necesare pentru desfasurarea optima a procesului de realizare a investitiei.

Dupa finalizarea proiectului, sustenabilitatea tehnica va fi asigurata prin: monitorizarea bunei functionari a infrastructurii, din
toate-punciele-de-vedere. Printr-0-supraveghere-atenta-si-permanenta realizata de-catre speciafistiiinstitutiei, se va asigura
0 ef cuenta maxima a |nvest|t|e| In momentul delectaru unei functaonan necorespunzatoare probiema vafi remedlata in cel

U.A.T-ului vor dobandl competentele necesare aS|guranr sustenabllltatu tehnice dupa ﬁnallzarea prmectulu: cel putin pentru
o perioada de 5 ani.

De asemenea, sustenabilitatea tehnica a proiectului va fi asigurata prin activitatle de mentenanta care vizeaza
administrarea investiliei realizate, asigurarea suportului tehnic intern si extern, ceea ce se va face de specialistii tehnici ai
prestatorilor/fumizorilor/executantului implicati in realizarea investitiei pe o perioada specificata in contractul de achizitie. In
conformitate cu prevederile legislative, executantul lucrarilor de constructie va oferi sprijin soficitantului pe intreaga perioada
de notificare a defectelor {(perioada de garantie), remediiind orice problema ce poate aparea legata de investitia realizata.

In ceea ce priveste costurile pentru asigurarea mentenantei, ele au fost incluse in previziunile financiare si s-a demonstrat
fiabilitatea si eficienta financiara a investitiei. Costurite cu serviciile de mentenanta vor fi incluse in bugetele anuale ale UAT
Téargoviste

Mententanta investitiei, din punct de vedere a infrastructurii rutiere, se va face cu respectarea Reglementarii tehnice-
Normativ pentru intretinerea si repararea strazilor, indicativ NE 033-04 (revizuire C 270-1991).

In scopul mentinerii retelei stradale in buna stare de exploatare si de siguranta a circulatiei se va urmari permanente modul
de comportarea a cailor circulabile pentru depistarea zonelor unde trebuie sa se intervina operativ cu lucrari de remediere
sau cu reparatii mai ample care trebuie planificate.

Se va acorda atentie in mod deosebit necesitatatii investigarii starii tehnice a strazilor in perioada de trecere spre sezonul
rece — |unile septembrie si octombrie - precum si in perioada de trecere de la sezonul rece la sezonul cu temperaturi ridicate
- lunile martie si aprilie. In cazul constatarii unor situatii care pot determinadegradari ale structurii rutiere in perioada
urmatoare investigatiilor, se vor lua de urgenta masuri deprevenire a degradarilor, prin lucrari de intretinere sau reparatii.

Periodicitatea efectuarii lucrarilor de intretinere la strazi se defineste ca fiind intervalul de timp la care lucrarea respectiva
se repeta pentru acelasi sector de strada. Aceasta perioada se incadreaza ininteriorul ciclului de reparatii curente si
respectiv de reparatii capitale.

Elementele principale care determina periodicitatea efectuarii fucrarilor de intretinere sunt:intensitatea traficului si structura
acestuia, fipul de lucrari asupra caruia se intervine, calitatea materialelor folosite, frecventa aparitiei degradarilor dalorita
circulatiei si factorilor naturali, etc.

Periodicitatea efectuarii lucrarilor de intretinere si reparatii se va face cu respectarea prevederilor Anexei 1 si 2 ta normativul
pentru intretinerea si repararea strazilor, indicativ NE 033-04 (revizuire C 270-1991)*).

in toate operaliile de executie a lucrarilor se vor respecta cerinlele esentiale referitoare la protectia, siguranta si igiena
muncii.

Conducatorii unitatilor de executie, precum si reprezentantii beneficiarului care urméresc realizarea fucrarilor au obligatia
sa aplice toate prevederile legale privind protectia muncii: "Legea nr. 90/1996 - a protectiei muncii” completatd si modificata
prin Legea nr. 177/2000 si *Normele metodologice de aplicare”, "Normele generale de protectia muncii® elaborate de
Ministerul Muncii si Prolecliei Sociale in colaborare cu Ministerul Sanatatii, "Norme specifice de securitatea muncii” precum
si Ordinul nr.9/N/15.03.1993 al M.L.P.T.L.-"Regufament privind protectia si igiena muncii in constructii”.

Principalele masuri si actiuni pentru asigurarea protectiei, sigurantei si igienei muncii sunt:

1. Luarea masurilor tehnice si organizatorice pentru asigurarea conditiilor de securitale a muncii;
2. Realizarea instructajelor de protectia muncii a intregului personal de execufie si consemnarea acestora in fisele
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individuale sau in alte formulare specifice, semnate individual;

3. Controlul aplicarii si respectarii normelor specifice de catre fntreg personalul; i

4. Pe toata durata execufiei se va asigura o zona de lucru si 0 zona de protectie. in interiorul zonei de lucru si de protectie
nu este permis accesul persoanelor strdine de santier.

Instructajele de protectia muncii la executarea lucrarilor se refera cu prioritate la:

- semnalizarea si supravegherea lucrarilor;
- semnalizarea zonei de fucru;

- manevrarea manuala a materialelor grele;

- obligativitatea folosirii echipamentului de protectie si de lucru;

Prevederile de mai sus au un caracter fimitaliv, in sensul ca executantul, fn plus, va trebui sa lind seama de toate modificarile
$i completérile de legislatie ce pot sa apara pe parcursul executiei.

Executarea lucrarilor de constructii montaj se va efectua cu personal specializat, echipat si instruit din punct de vedere al
Normelor de Protectia si Igiena Muncii.

PIESE DESENATE
In funcie de categoria §i clasa de importanta a obiectivului de investiii, piesele desenale se vor prezenta la sciri relevante
in raport cu caracteristicile acestuia, cuprinzand:
1. plan de amplasare in zona;
2. plan de situatie;
3. planuri generale, fafade si sectiuni caracteristice de arhitectura colate, scheme de principiu pentru rezistents si
instalatii, volumetrii, scheme functionale, izometrice sau planuri specifice, dupa caz;
4. planuri generale, profile longitudinale si transversale caracteristice, cotate, planuri specifice, dupé caz.
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