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DESCRIEREA  GENERALA  A  LUCRARILOR
1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII
Prezenta documentație este elaborata în conformitate cu prevederile Hotărârea Guvernului nr. 907/2016 privind etapele de elaborare și conținutul-cadru ale documentaţiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investiţii finanţate din fonduri publice, fonduri proprii si alte fonduri legal constituite.

1.1. DENUMIREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII
Intocmire Studiu de Fezabilitate pentru obiectivul Pasaj Rutier Taietura Turcului
1.2. ORDONATOR PRINCIPAL DE CREDITE/INVESTITOR
Primaria Municipiului Cluj-Napoca, Strada Motilor, nr. 1-3, loc. Cluj Napoca, Jud. Cluj
Tel./Fax (+4)0264 596.030 

1.3. ORDONATOR PRINCIPAL DE CREDITE/INVESTITOR
Primaria Municipiului Cluj-Napoca, Strada Motilor, nr. 1-3, loc. Cluj Napoca, Jud. Cluj
Tel./Fax (+4)0264 596.030 

1.4. BENEFICIARUL INVESTITIEI
Primaria Municipiului Cluj-Napoca, Strada Motilor, nr. 1-3, loc. Cluj Napoca, Jud. Cluj
Tel./Fax (+4)0264 596.030 

1.5. ELABORATORUL STUDIULUI DE FEZABILITATE
S.C. ADURO IMPEX S.R.L., Soseaua Mihai Bravu, nr. 327, bl. 54, sc.2, apt. 54, BUCURESTI, sector 3
Tel. +40.728.181.230 , Fax: +40.318.176.140, e-mail: office@aduro.ro
2. SITUATIA EXISTENTA SI NECESITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI / PROIECTULUI DE INVESTITII
Scopul obiectivului de investiție este reprezentat de descongestionarea și fluidizarea traficului rutier prin eliminarea blocajelor de circulație cauzate de traficul ridicat și sporirea siguranței circulației pe traseul str. Tăietura Turcului și str. Corneliu Coposu, ieșirea spre Zalău, împreună cu bretele de racordare necesare.

Obiectivul global al proiectului este imbunatatirea mobilitatii si accesibilitatii populatiei, bunurilor si serviciior in vederea stimularii dezvoltarii economice a municipiului Cluj Napoca. 

Scopul general al activităților și serviciilor, conform Caietului de Sarcini, este de a defini, a descrie și prezenta Proiectul, de a analiza fezabilitatea și riscurile specifice, de a estima costurile și beneficiile acestuia, în vederea planificării și obținerii finanțării necesare pentru implementarea cu succes a construcției propuse în graficul planificat.

Conform cerințelor menționate în Caietul de Sarcini, este necesară reproiectarea circulației rutiere și de transport în comun datorită următoarele considerente:

o
Intensitatea foarte ridicată a traficului conduce la desfășurarea circulației în regim forțat și discontinuu

o
Capacitatea de circulație este depășită în intersecții și pe toate sectoarele de drum

o
Circulația în flux discontinuu cu multe accelerări și opriri conduce la consumuri ridicate de combustibil, la creșterea timpilor de deplasare și la creșterea poluării chimice și fonice

Oportunitatea investiției presupune:

o
Sporirea capacității de circulație și îmbunătățirea fluenței traficului

o
Eliminarea stânjenirilor din fluxul de circulație

o
Reducerea duratei medii de deplasare și reducerea costurilor de călătorie

o
Realizarea confortului de circulație pentru participanții la trafic

o
Reducerea numărului de accidente

o
Reducerea noxelor emise și reducerea amprentei asupra mediului

o
Creșterea confortului riveranilor

Pentru atingerea obiectivelor propuse prin Tema de Proiectare, vor fi efectuate vizite pe teren, vor fi colectate date de trafic, Modelul de Transport aferent PMUD Cluj Napoca va fi actualizat local pe baza datelor colectate, iar rezultatele din Modelul de Transport vor fi folosite pentru construirea unui model local de microsimulare a circulației.
2.1. CONCLUZIILE STUDIULUI DE PREFEZABILITATE (IN CAZUL IN CARE A FOST ELABORAT IN PREALABIL) PRIVIND SITUATIA ACTUALA, NECESITATEA SI OPORTUNITATEA PROMOVARII OBIECTIVULUI DE INVESTITII SI SCENARIILE/OPTIUNILE TEHNICO-ECONOMICE IDENTIFICATE SI PROPUSE SPRE ANALIZA
Nu e cazul.
2.2. PREZENTAREA CONTEXTULUI: POLITICI, STRATEGII, LEGISLATIE, ACORDURI RELEVANTE, STRUCTURI INSTITUTIONALE SI FINANCIARE 

Transporturile reprezintă unul dintre elementele fundamentale ale procesului de integrare europeană, fiind strâns legate de crearea și finalizarea pieței interne, care promovează ocuparea forței de muncă și creșterea economică. Transporturile se numără printre primele domenii de politică comună ale Uniunii Europene și sunt esențiale pentru realizarea libertăților pieței comune, prevăzute de Tratatul de la Roma din 1957: libera circulație a persoanelor, serviciilor și mărfurilor. Întrucât fără legături și rețele de transport, libera circulație nu ar fi posibilă, politica UE în acest domeniu a fost întotdeauna orientată către suprimarea obstacolelor dintre statele membre și crearea unui spațiu european unic al transporturilor, cu condiții concurențiale echitabile pentru și între diferitele tipuri de transport: rutier, feroviar, aerian și naval. Având în vedere faptul că infrastructura de transport nu este distribuită uniform în țările Uniunii Europene, în comunicarea sa „EUROPA 2020 – O strategie europeană pentru o creștere inteligentă, durabilă și favorabilă incluziunii”, Comisia a subliniat importanța coeziunii sociale, a unei economii mai verzi, a educației și inovării pentru Europa, obiective care trebuie să se reflecte aspecte ale politicii europene în domeniul transporturilor cu scopul de a asigurara mobilitatea durabile pentru toți cetățenii, eliminarea emisiilor de carbon în domeniul transporturilor și utilizarea la maximum a progreselor tehnologice.
  

La nivelul României, un document foarte important îl reprezintă Acordul de Parteneriat, documentul semnat de România și Comisia Europeană, prin care se prezintă modul în care vor fi folosite fondurile europene structurale și de investiții în perioada de programare 2014-2020. Potrivit acestuia, infrastructura de transport învechită, este o piedică în calea dezvoltării. Astfel, plecând de la premisa că accesibilitatea este o condiție esențială a dezvoltării economice și sociale, iar rețeaua de transport subdezvoltată și calitatea slabă a serviciilor sunt o barieră în calea dezvoltării orașelor, precum și a satelor și comunelor, constatam că efectele negative se reflectă în mobilitatea scăzută a forței de muncă și, prin urmare, în lipsa exploatării acesteia, dar și prin reducerea accesului la servicii de bază, costuri ridicate și timpi de călătorie mari, cu efecte negative asupra competitivității. Problemele de accesibilitate ale României și rata mare a accidentelor soldate cu victime sunt cauzate de slaba calitate a infrastructurii rutiere, de legăturile deficitare între rețeaua transeuropeană de transport (TEN-T) și estul și vestul țării, de progresul lent al modernizării căilor ferate și de viteza mică a trenurilor de marfă și de pasageri. Unele părți ale țării sunt grav defavorizate, în special regiunile din nord aflate la granița cu Ucraina și Moldova și cele din Delta Dunării.

Întrucât România ocupă ultima poziție între statele membre ale UE în ceea ce privește calitatea infrastructurii, atât a infrastructurii rutiere cât și a infrastructurii feroviare
 , iar lipsa unei infrastructuri de transport de bună calitate se reflectă în creșterea costurilor sectorului privat, limitând integrarea pe piața UE și reducând productivitatea, s-a elaborat la nivelul tării pentru a veni în reîntâmpinare acestor bariere Master Planul General De Transport (MPGT).

2.3. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE SI IDENTIFICAREA DEFICIENTELOR 

În zona analizată există o densitate mare de cladiri, de unități de învătământ compuse din grădinițe, școli, licee, facultăți, dar și servicii auxiliare precum cămine, cantine studențești. 
Din studiul de trafic, analiza de tip flow-bundle desfasurata pe axa est-vest de traversare a intersecției Taietura Turcului, arată că intersecția nu deservește doar fluxurilor locale, ci și fluxurilor de parcurs mediu și lung, în lipsa unor alternative de traversare a municipiului Cluj Napoca.

Principalele zone de interes sunt în zona de vest a orasului (întrucât se suprapune cu centrul municipiului) și zona de est a orasului precum si drumul catre Zalau.
2.4. ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, INCLUSIV PROGNOZE PE TERMEN MEDIU SI LUNG PRIVIND EVOLUTIA CERERII, IN SCOPUL JUSTIFICARII NECESITATII OBIECTIVULUI DE INVESTITII  

Proiectul de investiţii în infrastructura de bază REALIZARE PASAJ RUTIER TAIETURA TURCULUI, respecta Principiul rolului multiplu în sensul accesibilizării agenților economici, a zonelor turistice, a investițiilor sociale, accesibilizarea altor investiții finanțate din fonduri publice, respectiv asigura:

· acces direct in zone cu potential economic;

· acces direct la investitii sociale si de interes public;

· acces direct la alte investitii private finantate din fonduri europene.

Realizarea unei infrastructuri moderne prin îmbunătăţirea reţelei de drumuri de interes local este deosebit de importantă pentru județ în ceea ce priveşte atragerea şi menţinerea investiţiilor în zonă, dezvoltarea economico-sociala şi dezvoltarea echilibrată a regiunii din care face parte acest drum, reprezentând în acelaşi timp şi punctul de plecare pentru transformarea zonei într-o zonă atractivă de locuit, pentru desfăşurarea de activităţi economice şi activităţi turistice, având în vedere potenţialul deosebit al zonei.
2.5. OBIECTIVE PRECONIZATE A FI ATINSE PRIN REALIZAREA INVESTITIEI PUBLICE  
Principalele obiective care vor fi realizate prin constructia pasajului sunt:

· Decongestionarea si fluidizarea traficului rutier.
· Sporirea capacitatii de circulatie prin marirea fluentei traficului;
· Reducerea numarului de accidente si sporirea sigurantei circulatiei rutiere;
· Eliminarea strangularilor din fluxul de circulatie;

· Cresterea confortului riveranilor;

· Scurtarea duratei medii de deplasare, reducerea consumului de carburant si a noxelor;

· Marirea confortului de circulatie pentru participantii la trafic;
3. IDENTIFICAREA, PROPUNEREA SI PREZENTAREA A MINIMUM DOUA SCENARII/OPTIUNI TEHNICO-ECONOMICE PENTRU REALIZAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII
In cadrul studiului de fezabilitate se vor studia doua posibile scenarii  de construire a unui pasaj rutier pentru sporirea siguranței circulației si evitarea trecerii la nivel cu calea ferata, pe traseul str. Tăietura Turcului și str. Corneliu Coposu, ieșirea spre Zalău, împreună cu bretele de racordare necesare.

o
Scenariu 1 – Pasaj + 2 Bretele avand suprastructura din grinzi monolite

o
Scenariu 2 – Pasaj + 2 Bretele avand suprastructura din grinzi metalice
3.1. PARTICULARITATI ALE AMPLASAMENTULUI  

Amplasamentul este situat in intravilanul municipiului Cluj Napoca. 
a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafaţa terenului, dimensiuni în plan, regim juridic - natura proprietăţii sau titlul de proprietate, servituţi, drept de preempţiune, zonă de utilitate publică, informaţii/obligaţii/constrângeri extrase din documentaţiile de urbanism, după caz);
Municipiul Cluj-Napoca, reşedinţa judeţului Cluj este cea mai importantă localitate a zonei de nord a României, fiind situat pe una din principalele căi de transport ale regiunii, și anume drumul național european DN1, drum ce asigură legătura sudului Romaniei cu nord-estul  ţării.
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Municipiul este aşezat într-o zonă deluroasă străbătută de numeroase văi şi pâraie, cele mai importante fiind raul Someșul Mic, pârâul Nadăș, pârâul Becaș. Relieful este caracterizat de fenomene de instabilitate a versanţilor, având un potenţial ridicat de activare a alunecărilor de teren.

Fiind cea mai importantă localitate a regiunii sale, Municipiul Cluj-Napoca concentrează capacităţi importante în ceea ce priveşte industria şi activităţile economice, aflate în plină dezvoltare şi expansiune.

Zona Metropolitană Cluj-Napoca a fost constituită la sfârşitul anului 2007 ca asociaţie, având drept obiective principale dezvoltarea durabilă a teritoriului său în ansamblu, dezvoltarea economică şi socială comună, creşterea calităţii mediului şi a calităţii vieţii. Suprafaţa totală a zonei metropolitane este de 1 630 kmp, reprezentând 24 % din suprafaţa totală a judeţului Cluj, şi include 55 % din totalul populaţiei judeţului.

Municipiul Cluj-Napoca a constituit o Asociaţie de Dezvoltare Intercomunitară (ADI) împreună cu 18 comune înconjurătoare, care defineşte efectiv limitele polului de creştere Cluj-Napoca.
Din punct de vedere juridic, amplasamentul se afla in intravilanul municipiului Cluj Napoca. Imobilul nu este inclus in lista monumentelor istorice, dar este situat in zona de protectie a valorilor istorice si arhitectural - urbanistice.
Din punct de vedere administrativ, strada Taietura Turcului intersectie cu strada Tudor Vladimirescu si Corneliu Coposu intersectie cu Calea Baciului se află situat in partea de est a orasului Cluj-Napoca, pe raza strazii, Taietura Turcului. 
b) relaţii cu zone învecinate, accese existente şi/sau căi de acces posibile; 
În cadrul zonei de influență a proiectului, principalele puncte de interes sunt concentrate pe latura estică a acesteia, cele mai importante puncte fiind reprezentate de zona gării și autogării. Tot aici sunt localizate numeroase unități spitalicești, unități de învățământ.

O altă zonă importantă generatoare de trafic este localizată în partea vestică, zonă care se află în proximitatea arealului unde se va implementa proiectul. Aceasta este reprezentată de un centru de afaceri care se află într-o continuă expansiune.

Printre arterele principale care prezintă o densitate mare a spațiilor comerciale și a unităților de prestări servicii se numără:

o
Calea Calea Baciului;

o
Strada Corneliu Coposu;

o
Strada Giordano Bruno;

o
Piața Gării;

o
Strada Horea;

o
Strada General Drăgălina;

o
Strada General Eremia Grigorescu;

o
Strada Tăietura Turcului;

o
Strada Donath;

o
Strada Miraslău.
c) orientări propuse faţă de punctele cardinale şi faţă de punctele de interes naturale sau construite; 
Strada Taietura Turcului intersectie cu strada Tudor Vladimirescu si Corneliu Coposu intersectie cu Calea Baciului se află situat in partea de est a orasului Cluj-Napoca.
d) surse de poluare existente în zonă; 

Dat fiind faptul că atmosfera reprezintă cel mai larg şi imprevizibil vector de propagare al poluanţilor, ale căror efecte sunt resimţite în mod direct şi indirect de către om şi celelalte componente ale mediului, se impune ca prevenirea poluării atmosferei să constituie o problemă de interes public, la nivel local, regional şi naţional. 

Pentru factorul de mediu „aer”, problemele actuale sunt: 

· efectul de seră 

· distrugerea stratului de ozon 

· acidifierea 

· poluarea cu noxe 

· poluarea cu particulele în suspensie.

e) date climatice şi particularităţi de relief; 
Zona studiata se incadreaza in sectorul cu clima continental-moderata, facand parte din tinutul climatic al podisului Transilvaniei. Caracteristicile maselor de aer care acopera regiunea genereaza un regim termic moderat, umezeala aerului relativ mare, nebulozitate accentuata si precipitatii atmosferice bogate. Iernile sunt moderat de reci si umede, verile relativ calduroase, cu ploi frecvente.

Temperatura aerului. Valorea temperaturii medii anuale este de 8.2˚C, media lunii ianuarie prezintand valori care ating -3˚C iar cea a lunii iulie finnd de 19˚C. Numarul mediu anual al zilelor cu inghet totalizeaza 100 ÷ 120.

Cantitatile medii anuale ale precipitatiilor depasesc 660 mm, cea mai ploioasa luna fiind iunie (99 mm), iar cea mai uscata, februarie (26 mm). Fenomenul de ninsoare se inregistreaza intre 25 si 35 zile pe an. In ultimii ani, se observă faptul că iernile devin din ce în ce mai blânde, cu temperaturi care rareori scad sub - 15 °C și cu zăpadă din ce în ce mai puțină. Verile sunt din ce în ce mai calde, crescând numărul de zile tropicale (în care maxima depășește 30°C).

Este specifica circulatia zonala de vest, la care se adauga influenta configuratiei si orientarii principalelor forme de relief (culmi muntoase, dealuri de podis, culoare de vai). Cea mai mare frecventa anuala la Cluj-Napoca o au vanturile dinspre nord-vest (12.8%) si vest (10.4%).

Adancimea maxima de inghet in zona investigata, conform STAS 6054-84 „Teren de fundare. Adancimi maxime de inghet. Zonarea teritoriului”, este de 80 - 90 cm (fig. 1).
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Fig. 1. Zonarea teritoriului Romaniei dupa adancimea de inghet.

Conform STAS 1709/1-90 „Adancimea de inghet in complexul rutier”, harta privind repartizarea tipurilor climaterice dupa indicele de umezeala Thornthwaite, zona studiata se incadreaza la tipul climatic I, caracterizat printr-un indice de umiditate (Im) de -20 ÷ 0.
f) existenţa unor: 

- reţele edilitare în amplasament care ar necesita relocare/protejare, în măsura în care pot fi identificate; 
In amplasament au fost identificate retele de utilitati (electrice, canalizare pluviala, gaze) care sa necesite relocare/protejare.

- posibile interferenţe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existenţa condiţionărilor specifice în cazul existenţei unor zone protejate sau de protecţie; 
Pe traseul viitorului pasaj se afla doua lini ce apartin CFR. Pasajul intra in limitele de Protectie si Siguranta ale CFR. Totodata acest proiect a tinut cont de PUG pentru zonele Taietura Turcului si Aurel Vlaicu.
- terenuri care aparţin unor instituţii care fac parte din sistemul de apărare, ordine publică şi siguranţă naţională;
Nu este cazul.
g) caracteristici geofizice ale terenului din amplasament
- Zonarea Seismică;
Conform hartii de macrozonare seismica a teritoriului Romaniei, anexa la SR 11100/1-93 „Zonarea seismica a teritoriului Romaniei”, perimetrul cercetat se incadreaza in macrozona de intensitate 6, cu perioada de revenire de 50 de ani (fig. 2).
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Fig. 2. Zonarea seismica a teritoriului Romaniei

Conform normativului P100-1/2013 „Cod de proiectare seismica - Partea I”, valoarea de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR = 225 ani si 20% probabilitate de depasire in 50 ani, este: ag = 0.10 g, iar perioada de control (colt) a spectrului de raspuns Tc = 0.7 sec (fig. 3 si 4).
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Fig. 3. Zonarea teritoriului Romaniei - de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare-ag.
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Fig. 4. Zonarea teritoriului Romaniei - perioada de control (colt), TC, a spectrului de raspuns.

- Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea convenţională şi nivelul maxim al apelor freatice; 
Terenul se afla in partea nordica a dealului Hoia, urmand aproximativ linia strazii Taietura Turcului. Pe versantul nordic al dealului Hoia exista numeroase alunecari de teren, in general vechi, dar si mai noi aparute in ultimii ani.

Traseul pasajului trece printr-o zona foarte populata a orasului, cunoscuta pentru fenomenele de instabilitate, fiind marginit pe ambele parti de cladiri/case/blocuri cu unu sau mai multe subsoluri.
 Se atrage o mare atentie sapaturilor realizate in aceste zone. 
Pe baza lucrărilor geotehnice executate, a încercărilor de laborator precum şi a materialului de arhivă, s-a pus în evidenţă următoarea stratificaţie caracteristică:
Orizontul antropic

Strat 1 -  Umplutură – mixturi asfaltice cu pietriș. Stratul a fost interceptat la cota 0.00m  și are o grosime cuprinsă între 0.40m (F6, F8) și 0.60m (F1, F7).

Strat 1a -  Umplutură – argilă negricioasă/roșiatică consistentă-vârtoasă, contractilă, activă. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între 0.00m (F3, F4) și -0.60m (F1, F7) și are o grosime cuprinsă între 1.40m (F8) și 5.40m (F2). Umplutura are caracter antropic şi a fost depusă de la începutul anilor 2000 odată cu începerea investiţiei  Tetarom. Forajele F5, F6 și F7 s-au încheiat în acest strat.

Orizontul aluvionar fin

Strat 2 – Argilă/argilă nisipoasă/praf/argilă nisipoasă prăfoasă cafenie/roșiatică, consistentă-vârtoasă, contractilă, activă, cu benzi decimetrice de nisip cafeniu/ruginiu. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între -3.70m (F1) și -11.00m (F4) și are o grosime minimă de 2.60m (F2). Forajele F3 și F4 s-au încheiat în acest strat. 

Orizontul aluvionar grosier

Strat 3 – Pietriș cu nisip cafeniu roșiatic cu îndesare medie. Stratul a fost interceptat ca o intercalație în stratul 2 în forajul F2 între cota -8.50m și are o grosime cuprinsă de 0.80m.

Strat 3a – Pietriș cu nisip cafeniu gălbui cu îndesare medie, saturat. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între -1.60m (F8) și -2.00m (F3) și  are o grosime cuprinsă între 1.40m (F3) și 1.60m (F4). Forajul F8 s-a încheiat în acest strat.
Orizontul sedimentar consolidat

Strat 4 –Marnă grezoasă cenușie vârtoasă-tare. Stratul a fost interceptat la cote relative cuprinse între -9.50m (F4) și -15.30m (F1) și are o grosime minimă de 1.50m (F4). Forajele F1 și F2 s-au încheiat în acest strat. Marna are alternanţe de marnă grezoasă foarte tare cu aspect şi rezistenţe de rocă şi marnă argiloasă vârtosă tare. Alternanţele nu au putut fi ordonate în plan şi pe adâncime, stratele grezoase existând pe toată grosimea cercetată a stratului. Aceste benzi de marnă grezoasă au rezistenţe la compresiune monoaxială mari (vezi RI) şi conduc la dificultăţi majore în execuţie; în consecinţă se propune realizarea pereţilor mulaţi cu tehnologia  de hidroforare. Execuţia piloţilor necesită foreze capabile să foreze prin aceste strate tari.

Strat 4a –Argilă marnoasa cenușie vârtoasă. Stratul a fost interceptat la cote relative cuprinse între -3.30m (F4) și -3.40m (F3) și are o grosime cuprinsă între 1.70m (F3) și 5.20m (F4). 

Strat 4b –Calcar grezos albicios, cu intercalații de argilă marnoasă. Stratul a fost interceptat la cota -8.50m în forajul F4 și are o grosime de 1.00m. . Execuţia piloţilor necesită foreze capabile să foreze prin aceste strate tari.
Conditii de fundare:

Fundatiile se vor incadra in stratul 3

Pentru calculul terenului de fundare se va considera presiunea conventionala de baza de 350kPa.

Sapaturile se vor executa sprijinit cu elemente calculate.

Clasificarea pământurilor după modul de comportare la săpare

Conform normativului Ts/1-93, stratele se încadrează după cum urmează:

Strat 1/1a – Umplutură – mixturi asfaltice cu pietriș / Umplutură – argilă negricioasă/roșiatică consistentă-vârtoasă, contractilă, activă. Categorie de teren mijlocie I, nr. crt.62.

Strat 2 - Argilă/argilă nisipoasă/praf/argilă nisipoasă prăfoasă cafenie/roșiatică, consistentă-vârtoasă, contractilă, activă, cu benzi decimetrice de nisip cafeniu/ruginiu. Categorie de teren foarte tare, II, nr. crt.29.

Strat 3 - Pietriș cu nisip cafeniu roșiatic cu îndesare medie. Categorie de teren foarte tare, III, nr. crt.42.

Strat 3a - Pietriș cu nisip cafeniu gălbui cu îndesare medie, saturat. Categorie de teren foarte tare, III, nr. crt.42.

Strat 4 –Marnă grezoasă cenușie vârtoasă-tare. Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare III, IV şi V.

Strat 4a –Argilă marnoasa cenușie vârtoasă Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare este III şi IV.

Strat 4b –Calcar grezos albicios, cu intercalații de argilă marnoasă. Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare V şi VI.
 Apa subterana a fost interceptată în forajele executate la cote cuprinse între -3.00m (zona F4) și -9.00m (zona F1). Ape de infiltraţie se pot regăsi la orice nivel. Apa prezintă agresivitate sulfatică slabă față de betoane (clasă de expunere XA1).
- Date Geologice Generale; 
Municipiul Cluj-Napoca este situat la contactul a trei mari unitati geografice: Campia Transilvaniei, Podisul Somesan si Muntii Apuseni. Amplasamentul este situat in zona central estica a municipiului. In sudul zonei se afla Lacul Gheorgheni, care face parte dintr-o retea de lacuri dezvoltate pe directia est-vest. Unele dintre aceste lacuri au fost desecate in urma activitatilor antropice.

Formatiunea sedimentara de baza in acest perimetru este reprezentata prin marne si marne prafoase, peste care apar depozite de terasa alcatuite din pietrisuri si nisipuri cu intercalatii de argile prafoase si prafuri.
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- date geotehnice obţinute din: planuri cu amplasamentul forajelor, fişe complexe cu rezultatele determinărilor de laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu recomandările pentru fundare şi consolidări, hărţi de zonare geotehnică, arhive accesibile, după caz; 
Categoria Geotehnica
Categoria geotehnică – conform normativului NP074-14.

	Condiţii de teren
	Apa subterană
	Categoria de importanţă
	Seismicitate
	Vecinătăţi
	Total

	Terenuri dificile
	Cu epuismente exceptionale
	Normală
	ag= 0.10
	Risc moderat


	

	6 pct.
	3 pct.
	3pct
	1pct
	3 pct
	16 pct


Risc geotehnic: 

moderat-major.

Categoria geotehnică: 
2-3.

Investigatii de Teren
Lucrările de teren s-au desfăşurat în luna noiembrie 2018 şi au urmărit identificarea succesiunii stratigrafice pe amplasament, a nivelului apei subterane. În acest scop au fost executate:

-
4 Foraje geotehnice - executate cu o instalaţie de foraj Rolatec şi o instalaţie Iveco-Tyroller, foraj rotativ mecanizat, în uscat sau cu noroi bentonitic, tubat, diametru foraj 180mm-140mm;

-
4 Foraje geotehnice – executate cu o instalație instalaţie Nordmeyer Geotool Hk.

Analizele de laborator au fost executate în laboratorul S. C. Geodesign S.R.L. Cluj-Napoca, autorizat grad II.

Diametrul forajelor este cuprins între 110-185mm, forarea făcându-se atât în uscat, tubat sau netubat  -în funcție de coeziunea terenului, cât și cu circulație inversă, cu un fluid de foraj format din apă în care se adaugă un polimer biodegradabil. Gabaritul pe verticala pentru toate instalatiile de foraj care vor fi folosite, este de 4.00m. Nivelul de zgomot aferent acestora este de maxim 85 dB.

Recoltarea probelor/eșantioanelor se va face conform NP074/2014 și în concordanță cu caietul de sarcini, recoltându-se probe netulburate. 

- Incadrarea în zone de risc (cutremur, alunecări de teren, inundaţii) în conformitate cu reglementările tehnice în vigoare; 
Incadrarea in zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei pe care se gaseste zona studiata se face in conformitate cu Legea nr. 575/11.2001 „Lege privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national – Sectiunea a V-a: zone de risc natural” si GT006-97 “Ghid privind identificarea si monitorizarea alunecarilor de teren si stabilirea solutiilor cadru de interventie, in vederea prevenirii si reducerii efectelor acestora, pentru siguranta in exploatare a constructiilor, refacerea si protectia mediului”. 

Riscul este o estimare matematica a probabilitatii producerii de pierderi umane si materiale pe o perioada de referinta viitoare si intr-o zona data pentru un anumit tip de dezastru. Factorii de risc avuti in vedere sunt: cutremurele de pamant, inundatiile si alunecarile de teren.  

· cutremurele de pamant: intervalul mediu de recurenta IMR = 225 ani si 20% probabilitate de depasire in 50 ani, ag = 0.10 g, iar perioada de colt a spectrului de raspuns Tc = 0.7s;
·  inundatii: Cantitatile medii anuale ale precipitatiilor depasesc 660 mm, cea mai ploioasa luna fiind iunie (99 mm), iar cea mai uscata, februarie (26 mm).;
· alunecari de teren: Arealul cercetat nu prezinta semne de instabilitate. Conditiile de amplasament nu conduc la aparitia riscului de alunecari de teren.
- Caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite în baza studiilor existente, a documentărilor, cu indicarea surselor de informare enunţate bibliografic.

Amplasamentul studiat este situat in arealul Podisului Somesan, lunca raului Somesul Mic, care desparte Dealul Feleacului de Dealul Clujului.

Culoarul Somesului Mic se dezvolta chiar de la localitatea Gilau (confluenta Somesului Cald cu Rece), o largire importanta a vaii avand loc pe distanta Apahida - Bontida, unde valea taie transversal si un anticlinal diapir.

Relieful este unul specific de lunca, erozional-acumulativ, plan, format predominant din depozite grosiere cu unele intercalatii coezive argiloase, asezate pe roca de baza argilos-marnoasa.

Zona este afectata de procesele geomorfologice actuale cu intensitate excesiva. In lungul albiilor si pe marginile acestora se identifica colmatari, coluvii si proluvii, eroziunea de mal, toate foarte active la precipitatii torentiale sau de lunga durata, respectiv la inundatii. Intre cauzele care au accelerat aceste procese de degradare, trebuie subliniata mai ales defrisarea, uneori totala, apoi araturile pe pante inclinate, pasunatul excesiv. Degradarile sunt puternice pana la excesive pe fasii extinse din lungul Somesului Mic.

3.2. DESCRIEREA DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC, CONSTRUCTIV, FUNCTIONAL-ARHITECTURAL SI TEHNOLOGIC  

- caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii; 
Pentru realiazare investitiei este necesara realizarea unui pasaj suprateran precum si benzi pe arterele principale, menite sa preia traficul. 

- echiparea şi dotarea specifică funcţiunii propuse.
Pasajul va fi echipat cu iluminat, semnalizari si marcaje.
INSTALATII  ELECTRICE  DE ILUMINAT  RUTIER

Proiectarea iluminatului cailor de circulatie rutiera trebuie sa indeplineasca conditiile prevazute de normele  luminotehnice, fiziologice, de siguranta a circulatiei, si de estetica arhitectonica, in conformitate cu CIE 115-2010 – Lighting of Roads for Motor and Pedestrian Traffic,  SR EN 13433 si SR-EN 13201 Standard Iluminat Public, partea a II-a Cerinte de performanta . 

Sistemele de iluminat destinate cailor de circulatie sunt caracterizate de:

· nivelul de luminanta si uniformitatea distributiei luminantei pe suprafata drumului;

· nivelul de iluminare al vecinatatilor;

· limitarea orbirii de inconfort si incapacitate;

· ghidajul vizual

Primi 3 factori pot fi controlati prin valori limita, corespunzatoare claselor sistemelor de iluminat  simbolizate M1.....M5 conform  prevederile din Norma CIE 115-2010, clasele de iluminare pentru traficul rutier motorizat 

· Atribuirea unei anumite clase a sistemului se face in functie de urmatorii factori:

· numărul de benzi;

· existenţa unor benzi separate, dedicate diferitelor tipuri de trafic, sau existenţa restricţiilor de circulaţie;

· curbe şi dificultatea pantelor precum şi densitatea acestora;

· structura unităţilor de transport: autoturisme, transport specializat, vehiculele de transport,

· vehiculele cu viteză redusă, autobuzele, cicliştii şi pietonii.

· metode de control al traficului: semne de circulaţie, semnale luminoase, reguli de circulatie

· prioritate, indicatoare rutiere, semne direcţionale;

· marcaje rutiere în conformitate cu recomandările CIE 93:1992.

Amplasarea sistemului de iluminat

In functie de  latimea si profilul drumului,  pentru a realiza o amplasare uniform distribuita, dispunerea sistemului de iluminat se poate face :

· amplasare unilaterală a corpurilor/aparatelor de iluminat se recomandă în cazul căilor de circulaţie rutieră înguste cu cel mult 2 benzi

amplasare bilateral-alternată se recomandă în cazul străzilor înguste cu două sensuri de circulaţie (2-3 benzi de circulaţie).

· amplasare bilaterală faţă în faţă în cazul străzilor foarte largi cu mai mult de 3 benzi de circulaţie

· amplasare centrala (amplasare axială)

· amplasare catenara(pe cablu)
INTRODUCERE

Sistem de iluminat ce utilizeaza lampi cu LED-uri, cuprinde iluminarea urmatoarelor zone importante:

· sensuri giratorii;

· pasaj;

Sistemul de iluminat public rutier se va realiza prin amplasarea de stâlpi metalici montati in fundatii  , echipati cu corpuri de iluminat performante care asigură nivelul de iluminat corespunzător zonelor in care au fost montate  si cu un consum de energie electrică redus.

Distanţa dintre stâlpi este stabilită în funcţie de lăţimea drumului, numar de benzi, puterea sursei  utilizate, înălţimea de montaj si unghiul de inclinare a corpului  de iluminat, amplasarii corpurilor de iluminata (bilateral, unilateral,etc.) si mai ales a  clasei de iluminat a zonei de trafic.

Pentru determinarea clasei de iluminat pentru zonele studiate se tine cont de complexitatea configuratiei drumului (infrastructura, modificarile traficului, imprejurimile vizuale, nr. de benzi de circulatie si  denivelari) si de cerintele beneficiarului.

Comanda iluminatului pentru fiecare zona in parte se face atat  manual cat si  automat cu relee crepusculare si fotocelule montate in exteriorul tablourilor ce alimenteaza zonele respective.

Circuitele electrice  sunt  dimensionate astfel incât să se respecte conditiile aferente căderilor de tensiune maxim admise, functie de incărcări maxim admise.

Fiecare stalp va fi echipat cu cutie pentru conexiuni electrice montată in interiorul stâlpului, care sa permita racordarea prin partea inferioara a cel putin 3 cabluri  de conexiune intre corpuri de iluminat si retea. 

Fiecare cutie de conexiuni (derivatie) va fi echipată cu o sigurantă fuzibilă modulară P+N , pentru circuitul corpului de iluminat montat pe stâlp.

Fiecare cutie de derivatie va fi in executie capsulata (IP 54) si va fi echipata cu presetupe pentru fiecare cablu si borna de legare la pamant

Cablurile de energie care intra si ies in/din cutia de derivatie vor fi pozate in interiorul stalpului de otel. Toate intrarile/iesirile in/din cutia de derivatie se vor etansa impotriva patrunderii apei. 

Alimentarea cu energie a obiectivelor  se va face cu cablu  armat  , montat ingropat la 0.8m adancime, pe pat de nisip de 10cm. Toate traseele de cabluri montate ingropat vor fi semnalizate cu folie/banda, conform normelor in vigoare, inscriptionata cu „atentie cabluri electrice sub tensiune”.

Alimentarea cu energie se face de la reteaua electrica , prin intermediul unui tablou general al postului de transformare medie/joasa tensiune amplasat in fiecare zona de interes in parte,  conform Fisei de Solutie emisa de furnizorul de energie electrica din zona . 

Cutiile de distributie vor fi trifazate si vor avea carcasa policarbonat.

Prizele de pamant se va realiza cu un contur inchis, fiind alcatuite din electrozi verticali din teava OL-Zn , ingropati in sol la H = 0,80 m.

 
Pe toata lungimea traseului de iluminat se va asigura protectia impotriva atingerilor indirecte. Pentru aceasta, toate elementele metalice ale instalatiei, care in mod normal nu sunt sub tensiune (carcasele corpurilor de iluminat, cutiile de derivatie, stalpul de otel, carcasele tablourilor electrice, si cele aferente sistemului ITS, dar care in mod accidental, in urma unui defect, pot ajunge sub tensiune, se vor lega la priza de pamant prin intermediul unei platbande de OL-Zn 40x4 mm sau racord flexibil de legare la pamant.

Cerinte tehnice minime impuse pentru corpuri de iluminat folosite la iluminatul rutier 

Gradul de protectie la umezeala si praf a componentei optice IP 66;

Gradul de protectie la umezeala si praf a componentei electrotehnice IP 65;

Carcasa realizată din aluminiu sau alt aliaj metalic rezistent la coroziune,

Curba fotometrică a corpului de iluminat trebuie să asigure îndeplinirea parametrilor ceruti de clasa de iluminat 

Durata de viată  mare (minim 50000 ore pentru LED ) cu asigurarea a minim 70% din fluxul luminos initial;

Randamentul corpului de iluminat minim 75%;

Blocul electronic, compatibil cu tipul sursei de lumină utilizată, asigurarea functionării la minim un factor de putere  de 0,90;

Clasa de izolatie (protectie împotriva electrocutării ) Clasa I sau II;

Filtru anticondens

Posibilitatea de reglaj a aparatului pe consola ;

Rezistenta la impact:IK08

ILUMINATUL SENSURILOR GIRATORII

Sensul giratoriu trebuie sa fie iluminat corespunzator, in sensul captarii atentiei conducatorului auto la configuratia  intersectiei si sa-i asigure  o buna ghidare vizuala. 

Atentionarea conducatorului auto aflat in apropierea sensului giratoriu se face prin ridicarea nivelului de luminanta peste cel mai mare nivel de luminanta de pe arterele care se intersecteaza.

Stalpii echipati cu corpuri de iluminat LED , pot avea inaltimi cuprinse intre 9m÷20m, si  vor fi amplasati atat in interiorul insulei centrale, cat si pe perimetrul exterior al sensului giratoriu.

Caile de acces din zona sensului giratoriu trebuie sa fie luminate cu cel putin 150 m inainte de apropierea de intersectie. 

În cazul sensurilor giratorii principala dificultate întâlnită este forma neregulată a punctelor de convergenţă cu arterele de circulaţie, care face foarte dificilă amplasarea unui aranjament simetric pentru aparatele de iluminat.

ILUMINATUL PASAJULUI 

Iluminatul  pasajului se va realiza cu surse de lumină care trebuie să asigure o luminanţă egală cu cea realizată pe restul traseului, iar corpurile de iluminat vor avea clasa de protecţie IP 65, pentru mărirea timpului de bună funcţionare.

Stalpii de iluminat vor fi amplasati axial si pot avea inaltimi cuprinde intre 9m si 12m. 

Caile de acces din zona pasajului (zona de intrare/iesire) trebuie sa fie iluminate cu cel putin 150 m inainte/dupa  pasaj. 

Stalpii de otel vor fi prevazuti cu o cutie de derivatie cu usa. Fiecare cutie de derivatie va fi in executie capsulata (IP 54) si va fi echipata cu presetupe pentru fiecare cablu si borna de legare la pamant. 

Cablurile de energie care intra si ies in/din cutia de derivatie vor fi pozate in interiorul stalpului de otel. Toate intrarile/iesirile in/din cutia de derivatie se vor etansa impotriva patrunderii apei. 

Pe toata lungimea traseului de iluminat se va asigura protectia impotriva atingerilor indirecte. Pentru aceasta, toate elementele metalice ale instalatiei, care in mod normal nu sunt sub tensiune (carcasele corpurilor de iluminat, cutiile de derivatie, stalpul de otel, carcasele tablourilor electrice, structura metalica de rezistenta), dar care in mod accidental, in urma unui defect, pot ajunge sub tensiune, se vor lega la priza de pamant prin intermediul unei platbande de OL-Zn 40x4 mm. 

Comanda iluminatului se face:

- automat, prin intermediul unei celule fotoelectrice sau ceas astronomic;

- manual.

SISTEMUL DE TELEGESTIUNE

Sistemul de telegestiune a iluminatului rutier are rolul de a monitoriza, comanda si controla de la distanta aparatele de iluminat, într-un mod facil, pentru a permite efectuarea de interventii prompte in caz de defect, dar si reducerea costurilor aferente consumului de energie electrica si a mentenantei . 

Un sistem de iluminat inteligent trebuie sa indeplineasca cel puţin următoarele funcţii:

- aprindere/stingere dependentă de starea de iluminare locală, la nivel de punct de aprindere(cutie distributie)/punct luminos

- posibilitatea de aprindere/stingere si variere a fluxului luminos individual pentru fiecare punct luminos în funcţie de orarul prestabilit de funcţionare

- cunoaşterea de la distanţă a stării funcţionării reţelei electrice respective, punctului luminos, semnalizarea apariţiei unor posibile defecte

- posibilitatea de transmitere instantanee de la distanţă a comenzilor de aprindere/stingere/variere a fluxului luminos si va avea functii de mentinere constanta a fluxului luminos 

- posibilitatea cunoaşterii de la un punct central a consumurilor energetice din fiecare punct de aprindere, a fiecarui punct luminos şi a stării reţelei respective, mai ales că mărimile măsurate sunt cel mai des nesinusoidale

-cunoaşterea de la distanţă a stării funcţionării reţelei electrice, respectiv a punctului luminos, semnalizarea apariţiei unor posibile defecte;

- posibilitatea stabilirii unor regimuri de funcţionare economice, prin reducerea fluxului luminos individual al aparatelor de iluminat 

Punctele de aprindere sunt echipate cu celula fotoelectrica si senzori crepusculari de zi si noapte, permitandu-le sa determine gradul de iluminare naturala de la soare sau de la luna,  in  paralel cu echipamente care reduc fluxul luminos pe anumite perioade de functionare .

De asemenea se prevad senzori de trafic, astfel administratorul drumului are posibilitatea de gestionare a intensitatii luminoase functie de trafic sau de intervalul orar si eficienta energetica a sistemului de iluminat.

Prin senzori se transmite comana corpurilor de iluminat pentru mentinerii fluxului luminos constant ceea ce  permite compensarea deprecierii fluxului luminos al unui aparat de iluminat şi elimină costurile suplimentare datorate supradimensionării iniţiale a fluxului luminos şi implicit, a puterii absorbite

Sistemul de telegestiune permite corpurilor de iluminat  integrate in sistem   aplicarea  unui  program de reducere a consumului si a fluxului luminos cu diferite procente fată de fluxul luminos nominal, pe anumite paliere orare, în functie de densitatea traficului, durata zi-noapte sau alte conditii .

In cazul unei avarii, sistemul de telegestiune trebui sa fie operaţional si sa transmită date in sistem

DESCRIERE LUCRARI SCENARIUL 1:

Pasajul incepe la km 0+060 si din punct de vedere static este o grinda continua. Pasajul are 7 deschideri de 40.00m si o lungime totala de 282.50m.

Suprastructura este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri de 36.00m si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+140 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (21.00+36.00+21.00) si o lungime totala de 79.20m.

Suprastructura bretelelor este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
5.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 7.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

Culeele sunt de tip “perete” din beton armat si sunt fundate pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara. 

Pilele au elevatia realizata din stalpi din beton armat cu rigidizare intre ei. Acestea sunt fundate indirect pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara.

La nivelul căii, racordarea cu sistemul rutier al rampelor se va realiza prin intermediul unor plăci de racordare cu terasamentele, cu lungimea de 6.00m și înălțimea de 0.38m.

Pentru cresterea durabilitatii betoanelor turnate monolit, suprafata acestora se va proteja anticoroziv.

Racordarea cu terasamentele se va face cu pamant armat.

Pentru preluarea apelor din precipitații pe pod vor fi amplasate guri de scurgere, descărcarea apelor realizându-se cu tuburi prelungitoare pe lângă infrastructuri.
DESCRIERE LUCRARI SCENARIUL 2:

Pasajul incepe la km 0+060 si din punct de vedere static este o grinda continua. Pasajul are 7 deschideri de 40.00m si o lungime totala de 282.50m.

Suprastructura este alcatuita din 2 grinzi U metalice.

Peste grinzi se va realiza placa de suprabetonare cu ajutorul unor predale prefabricate care vor ține locul cofrajului. 

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri de 36.00m si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+140 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (21.00+36.00+21.00) si o lungime totala de 79.20m.

Suprastructura bretelelor este alcatuita din 2 grinzi metalice.

Peste grinzi se va realiza placa de suprabetonare cu ajutorul unor predale prefabricate care vor ține locul cofrajului. 

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
5.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 7.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

Culeele sunt de tip “perete” din beton armat si sunt fundate pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara. 

Pilele au elevatia realizata din stalpi din beton armat cu rigidizare intre ei. Acestea sunt fundate indirect pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara.

La nivelul căii, racordarea cu sistemul rutier al rampelor se va realiza prin intermediul unor plăci de racordare cu terasamentele, cu lungimea de 6.00m și înălțimea de 0.38m.

Pentru cresterea durabilitatii betoanelor turnate monolit, suprafata acestora se va proteja anticoroziv.

Racordarea cu terasamentele se va face cu pamant armat.

Pentru preluarea apelor din precipitații pe pod vor fi amplasate guri de scurgere, descărcarea apelor realizându-se cu tuburi prelungitoare pe lângă infrastructuri.
3.3. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI  

- costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investiţii, cu luarea în considerare a costurilor unor investiţii similare, ori a unor standarde de cost pentru investiţii similare corelativ cu caracteristicile tehnice şi parametrii specifici obiectivului de investiţii; 
Valoarea estimata a proiectului in Scenariul 1 este 
91,470,763 fara TVA
Valoarea estimata a proiectului in Scenariul 2 este 
111,022,941 fara TVA
- costurile estimative de operare pe durata normată de viaţă/de amortizare a investiţiei publice. 
Costuri de operare şi mentenanţă pentru pasajul suprateran 
Costuri de operare şi mentenanţă pentru canalizare pluvială

Cheltuielile pentru mentenanţă în ceea ce privește rețeaua de canalizare pluvială se refera la decolmatarea gurilor de scurgere, a decantoarelor de nămol, reparațiile la căminele de vizitare si a conductelor avariate.

La aceste cheltuieli s-au adăugat piesele de schimb, energia consumata în timpul reparațiilor defecțiunilor, mana de lucru pentru detectarea, izolarea şi repararea defecțiunilor. 

Costuri totale de mentenanţă pe an se apreciaza la 0,5% din valoarea de investitie canalizare pluviala
respectiv 11 000 lei / an.
Costuri de operare şi mentenanţă pentru Instalatii electrice 

Cheltuielile pentru mentenanţă în ceea ce privește rețeaua electrica se refera la existenta in stoc a unui numar suficient de corpuri de iluminat..

3.4. STUDII DE SPECIALITATE,  ÎN FUNCŢIE DE CATEGORIA ŞI CLASA DE IMPORTANŢĂ A CONSTRUCŢIILOR, DUPĂ CAZ
- Studii topografice cuprinzand planuri topografice cu amplasamentele reperelor, liste cu repere în sistem de referinta national

A fost realizata ridicarea topografica in vederea asigurarii suportului pentru realizarea pasajului suprateran, cat si pentru obtinerea vizei OCPI.
Lucrari premergatoare

Aceste lucrări, executate in teren şi la birou asigură condiţiile optime de realizare a reţelei de puncte GPS, în urma recunoaşterii zonei de lucru şi întocmirii proiectului lucrării. 

Pentru realizarea proiectului a fost necesara o documentare prealabila in legatura cu regiunea la care se refera proiectul:

-
informatii privitoare la relief, la situatia vegetatiei;

-
harta topografica de incadrare in zona a obiectivelor de masurat (1:25000) etc.

Rezultatele obtinute in urma lucrarilor pregatitoare realizate au fost folosite la redactarea pieselor scrise si desenate ale proiectului  topografic precum si a documentatiei tehnice.

Masuratori terestre

Lucrari de teren:

Coordonatele punctelor au fost determinate pe elipsoidul Krasovski 1940 apoi in Sistemul de proiectie Stereografic 1970.

Masuratorile terestre pentru masurarea inaltimilor au fost efectuate cu statia totala de tip Leica TCR407 care au o precizie de masurare a unghiurilor de 7” si o precizie de masurare a distantelor: (2mm +2ppm x D)mm. S-a masurat de pe punctele determinate satelitar 5001, 5002.

Lucrari de birou:

Datele au fost prelucrate cu Autocad Civil 3D 2009 si Topo LT ver. 11.4. Planurile au fost redactate in Autocad la o scara 1:500.

Programul pentru compensarea retelei de ridicare se bazeaza pe metoda masuratorilor indirecte (cele mai mici patrate).

In calcule au fost utilizate punctele cu coordonate in Sistemul de proiectie stereografic 1970.

Semnele conventionale folosite sunt conform atlasului de semne conventionale in vigoare.
Planuri topo:

Pentru zona de lucru exista harta topografica la scara 1:25000 care a fost utilizata pentru a evidentia incadrarea in zona a lucrarii, si planuri la scara 1:5000.
- studiu geotehnic şi/sau studii de analiză şi de stabilitate a terenului; 
A fost realizat studiul geotehnic in vederea determinarii parametrilor geotehnici ai terenului de fundare si a modulului de reactie al terenului Ko.

Pentru determinarea naturii terenului de fundare din amplasamentul viitorului paraj subteran, s-au executat 8 foraje geotehnice. 
Pe baza lucrărilor geotehnice executate, a încercărilor de laborator precum şi a materialului de arhivă, s-a pus în evidenţă următoarea stratificaţie caracteristică:
Orizontul antropic

Strat 1 -  Umplutură – mixturi asfaltice cu pietriș. Stratul a fost interceptat la cota 0.00m  și are o grosime cuprinsă între 0.40m (F6, F8) și 0.60m (F1, F7).

Strat 1a -  Umplutură – argilă negricioasă/roșiatică consistentă-vârtoasă, contractilă, activă. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între 0.00m (F3, F4) și -0.60m (F1, F7) și are o grosime cuprinsă între 1.40m (F8) și 5.40m (F2). Umplutura are caracter antropic şi a fost depusă de la începutul anilor 2000 odată cu începerea investiţiei  Tetarom. Forajele F5, F6 și F7 s-au încheiat în acest strat.

Orizontul aluvionar fin

Strat 2 – Argilă/argilă nisipoasă/praf/argilă nisipoasă prăfoasă cafenie/roșiatică, consistentă-vârtoasă, contractilă, activă, cu benzi decimetrice de nisip cafeniu/ruginiu. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între -3.70m (F1) și -11.00m (F4) și are o grosime minimă de 2.60m (F2). Forajele F3 și F4 s-au încheiat în acest strat. 

Orizontul aluvionar grosier

Strat 3 – Pietriș cu nisip cafeniu roșiatic cu îndesare medie. Stratul a fost interceptat ca o intercalație în stratul 2 în forajul F2 între cota -8.50m și are o grosime cuprinsă de 0.80m.

Strat 3a – Pietriș cu nisip cafeniu gălbui cu îndesare medie, saturat. Stratul a fost interceptat la cote cuprinse între -1.60m (F8) și -2.00m (F3) și  are o grosime cuprinsă între 1.40m (F3) și 1.60m (F4). Forajul F8 s-a încheiat în acest strat.
Orizontul sedimentar consolidat

Strat 4 –Marnă grezoasă cenușie vârtoasă-tare. Stratul a fost interceptat la cote relative cuprinse între -9.50m (F4) și -15.30m (F1) și are o grosime minimă de 1.50m (F4). Forajele F1 și F2 s-au încheiat în acest strat. Marna are alternanţe de marnă grezoasă foarte tare cu aspect şi rezistenţe de rocă şi marnă argiloasă vârtosă tare. Alternanţele nu au putut fi ordonate în plan şi pe adâncime, stratele grezoase existând pe toată grosimea cercetată a stratului. Aceste benzi de marnă grezoasă au rezistenţe la compresiune monoaxială mari (vezi RI) şi conduc la dificultăţi majore în execuţie; în consecinţă se propune realizarea pereţilor mulaţi cu tehnologia  de hidroforare. Execuţia piloţilor necesită foreze capabile să foreze prin aceste strate tari.

Strat 4a –Argilă marnoasa cenușie vârtoasă. Stratul a fost interceptat la cote relative cuprinse între -3.30m (F4) și -3.40m (F3) și are o grosime cuprinsă între 1.70m (F3) și 5.20m (F4). 

Strat 4b –Calcar grezos albicios, cu intercalații de argilă marnoasă. Stratul a fost interceptat la cota -8.50m în forajul F4 și are o grosime de 1.00m. . Execuţia piloţilor necesită foreze capabile să foreze prin aceste strate tari.
Conditii de fundare:

Fundatiile se vor incadra in stratul 3

Pentru calculul terenului de fundare se va considera presiunea conventionala de baza de 350kPa.

Sapaturile se vor executa sprijinit cu elemente calculate.

Clasificarea pământurilor după modul de comportare la săpare

Conform normativului Ts/1-93, stratele se încadrează după cum urmează:

Strat 1/1a – Umplutură – mixturi asfaltice cu pietriș / Umplutură – argilă negricioasă/roșiatică consistentă-vârtoasă, contractilă, activă. Categorie de teren mijlocie I, nr. crt.62.

Strat 2 - Argilă/argilă nisipoasă/praf/argilă nisipoasă prăfoasă cafenie/roșiatică, consistentă-vârtoasă, contractilă, activă, cu benzi decimetrice de nisip cafeniu/ruginiu. Categorie de teren foarte tare, II, nr. crt.29.

Strat 3 - Pietriș cu nisip cafeniu roșiatic cu îndesare medie. Categorie de teren foarte tare, III, nr. crt.42.

Strat 3a - Pietriș cu nisip cafeniu gălbui cu îndesare medie, saturat. Categorie de teren foarte tare, III, nr. crt.42.

Strat 4 –Marnă grezoasă cenușie vârtoasă-tare. Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare III, IV şi V.

Strat 4a –Argilă marnoasa cenușie vârtoasă Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare este III şi IV.

Strat 4b –Calcar grezos albicios, cu intercalații de argilă marnoasă. Categorie de teren tare I, nr. crt.22. Conform indictorului de norme de deviz Fj stratul se incadrează în grupa pentru săpare V şi VI.
 Apa subterana a fost interceptată în forajele executate la cote cuprinse între -3.00m (zona F4) și -9.00m (zona F1). Ape de infiltraţie se pot regăsi la orice nivel. Apa prezintă agresivitate sulfatică slabă față de betoane (clasă de expunere XA1).
Informatii detaliate se regasesc in cadrul Studiului Geotehnic anexat prezentei documentatii.
Adâncimea de îngheţ în terenul natural, conform STAS 6054-85, este de 80-90cm.

- studiu hidrologic, hidrogeologic; 

Nu a fost realizat un studiu special datorită faptului că lucrările propuse se situează în amplasamentul existent fără lucrări deosebite în afara amprizei drumului.

- studiu privind posibilitatea utilizării unor sisteme alternative de eficienţă ridicată pentru creşterea performanţei energetice; 

Nu fac parte din obiectul prezentului Studiu de Fezabilitate.
- studiu de trafic şi studiu de circulaţie; 

În ceea e privește transportul în comun, zona Tăietura Turcului este tranzitată de o singură linie de transport public, linia urbană 37 (autobuz).

Linia urbană 37 circulă la un interval ce variază între 30 – 40 – 60 minute, de luni până vineri, iar sâmbătă și duminică circulă la un interval fix de 60 minute.
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Figură 3‑1 Rețeaua de transport public în zona de interes

Imagini extrase din model de microsimulare a circulației, elaborat pentru studiul de față.
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. Indicatorii de performanță ai intersecției – Taietura Turcului, anul de bază 2018
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0-3600 1-1@90.0-1@455.2 7.42 207.55 16 LOS_A 1 6.25 1.41 0.06 19.616 3.817 4.546 1.1

0-3600 1-1@90.0-14@72.2 7.42 207.55 92 LOS_D 4 31.84 16.11 0.89 172.891 33.638 40.069 9.3

0-3600 1-1@90.0-15@492.0 7.42 207.55 463 LOS_F 6 92.64 39.66 5.69 2663.722 518.264 617.343 144.0

0-3600 1-1@90.0-30@22.2 7.42 207.55 1 LOS_A 1 5.92 0 0 1.741 0.339 0.404 0.1

0-3600 1-1@90.0-34@36.8 7.42 207.55 3 LOS_D 4 33.41 20.28 1 6.087 1.184 1.411 0.3

0-3600 1-1@90.0-36@48.2 7.42 207.55 12 LOS_E 5 42.06 25.34 1.17 27.732 5.396 6.427 1.5

0-3600 1-4@173.5-4@537.3 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-4@173.5-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-4@173.5-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-4@173.5-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-4@173.5-34@36.8 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-4@173.5-36@48.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-13@516.8-1@455.2 23.75 110.89 4 LOS_F 6 55.46 36.59 2.5 7.635 1.486 1.77 0.4

0-3600 1-13@516.8-4@537.3 23.75 110.89 136 LOS_E 5 44.41 26.16 2.35 373.068 72.585 86.462 20.2

0-3600 1-13@516.8-15@492.0 22.43 108.68 104 LOS_F 6 124.92 56.14 9.59 764.06 148.658 177.078 41.3

0-3600 1-13@516.8-30@22.2 22.43 108.68 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-13@516.8-34@36.8 22.43 108.68 1 LOS_F 6 62.76 29.39 2 2.403 0.467 0.557 0.1

0-3600 1-13@516.8-36@48.2 22.43 108.68 2 LOS_E 5 44.55 29.53 3.5 5.705 1.11 1.322 0.3

0-3600 1-17@118.1-1@455.2 30.04 174.85 12 LOS_A 1 9.95 4.77 0.25 26.243 5.106 6.082 1.4

0-3600 1-17@118.1-4@537.3 30.04 174.85 405 LOS_B 2 10.68 6.35 0.18 822.449 160.019 190.611 44.5

0-3600 1-17@118.1-14@72.2 0 0 70 LOS_A 1 8.21 4.59 0.2 103.988 20.232 24.1 5.6

0-3600 1-17@118.1-30@22.2 0 0 3 LOS_A 1 2.3 0 0 1.383 0.269 0.32 0.1

0-3600 1-17@118.1-32@62.4 0 0 4 LOS_A 1 0 0 0 2.061 0.401 0.478 0.1

0-3600 1-17@118.1-34@36.8 0 0 6 LOS_A 1 0.22 0 0 6.005 1.168 1.392 0.3

0-3600 1-26@784.7-26@923.2 0 0 4 LOS_A 1 0.22 0 0 1.506 0.293 0.349 0.1

0-3600 1-27@482.9-27@621.1 0 0 5 LOS_A 1 0.19 0 0 1.891 0.368 0.438 0.1

0-3600 1-29@234.9-1@455.2 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-29@234.9-4@537.3 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-29@234.9-14@72.2 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-29@234.9-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-29@234.9-32@62.4 0.01 5.86 12 LOS_A 1 1.83 0.51 0.17 5.382 1.047 1.247 0.3

0-3600 1-29@234.9-34@36.8 0.01 5.86 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-31@134.5-1@455.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-31@134.5-4@537.3 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-31@134.5-34@36.8 0 0 12 LOS_A 1 0.69 0 0 10.608 2.064 2.458 0.6

0-3600 1-33@251.2-1@455.2 0 0 2 LOS_E 5 43.99 28.78 2 3.632 0.707 0.842 0.2

0-3600 1-33@251.2-4@537.3 0 0 24 LOS_C 3 23.52 15.33 1.04 46.198 8.988 10.707 2.5

0-3600 1-33@251.2-14@72.2 0 0 1 LOS_A 1 3.2 0 0 0.573 0.111 0.133 0.0

0-3600 1-33@251.2-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-33@251.2-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-33@251.2-36@48.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-35@225.7-15@492.0 0.23 11.79 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.0

0-3600 1-35@225.7-30@22.2 0.23 11.79 6 LOS_A 1 2.94 0.24 0.17 5.267 1.025 1.221 0.3

0-3600 1 5.24 207.55 1400 LOS_F 6 51.19 23.75 2.99 4972.209 967.411 1152.357 268.9


Așadar, rezultatele microsimulării confirmă situația din teren unde, în timpul orelor de vârf, se înregistrează cozi de așteptare, opririle sunt multiple iar viteza de deplasare se reduce semnificativ.

Tabel 3-1. Indicatorii de performanță ai intersecției – Taietura Turcului, anul de perspectivă 2030
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0-3600 1-1@90.0-1@455.2 149.72 508.79 17 LOS_F 6 84.03 49.35 3.76 44.996 8.755 10.428 2.43432

0-3600 1-1@90.0-14@72.2 149.72 508.79 95 LOS_F 6 133.11 84.76 5.59 448.467 87.255 103.937 24.25248

0-3600 1-1@90.0-15@492.0 149.72 508.79 462 LOS_F 6 297.81 160.37 17.46 6529.01 1270.308 1513.161 353.0709

0-3600 1-1@90.0-30@22.2 149.72 508.79 1 LOS_C 3 24.66 0.6 1 2.435 0.474 0.564 0.1323

0-3600 1-1@90.0-34@36.8 149.72 508.79 4 LOS_F 6 182.12 110.6 8.25 30.885 6.009 7.158 1.67076

0-3600 1-1@90.0-36@48.2 149.72 508.79 11 LOS_F 6 142.94 92.96 6.09 64.868 12.621 15.034 3.50784

0-3600 1-4@173.5-4@537.3 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-4@173.5-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-4@173.5-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-4@173.5-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-4@173.5-34@36.8 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-4@173.5-36@48.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-13@516.8-1@455.2 333.76 512.4 1 LOS_F 6 255.42 119.3 17 5.916 1.151 1.371 0.3213

0-3600 1-13@516.8-4@537.3 333.76 512.4 118 LOS_F 6 290.54 197.17 13.9 1357.98 264.214 314.725 73.43406

0-3600 1-13@516.8-15@492.0 332.75 512.38 82 LOS_F 6 498.04 298.31 29.39 1781.412 346.598 412.859 96.3333

0-3600 1-13@516.8-30@22.2 332.75 512.38 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-13@516.8-34@36.8 332.75 512.38 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-13@516.8-36@48.2 332.75 512.38 2 LOS_F 6 403.76 247.06 23.5 33.047 6.43 7.659 1.78794

0-3600 1-17@118.1-1@455.2 338.3 512.35 15 LOS_C 3 23.85 15.88 0.87 36.278 7.058 8.408 1.96182

0-3600 1-17@118.1-4@537.3 338.3 512.35 422 LOS_C 3 15.1 8.82 0.4 926.862 180.334 214.809 50.1228

0-3600 1-17@118.1-14@72.2 0 0 67 LOS_C 3 17.48 9.94 0.55 115.385 22.45 26.742 6.24078

0-3600 1-17@118.1-30@22.2 0 4.93 3 LOS_A 1 2.78 0 0 1.469 0.286 0.34 0.07938

0-3600 1-17@118.1-32@62.4 0 0 4 LOS_A 1 0.36 0 0 2.014 0.392 0.467 0.10962

0-3600 1-17@118.1-34@36.8 0 0 6 LOS_A 1 0 0 0 6.072 1.181 1.407 0.32886

0-3600 1-26@784.7-26@923.2 0 0 5 LOS_A 1 0.24 0 0 1.879 0.366 0.435 0.10206

0-3600 1-27@482.9-27@621.1 0 0 8 LOS_A 1 0.29 0 0 3.025 0.589 0.701 0.16254

0-3600 1-29@234.9-1@455.2 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-29@234.9-4@537.3 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-29@234.9-14@72.2 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-29@234.9-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-29@234.9-32@62.4 0.05 6.09 15 LOS_A 1 5.32 1.65 0.27 8.123 1.58 1.883 0.43848

0-3600 1-29@234.9-34@36.8 0.05 6.09 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-31@134.5-1@455.2 0 5.2 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-31@134.5-4@537.3 0 5.2 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 5.2 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-31@134.5-34@36.8 0 5.2 15 LOS_A 1 2.75 0.97 0.2 15.047 2.928 3.487 0.8127

0-3600 1-33@251.2-1@455.2 0.03 6.27 2 LOS_C 3 17.53 3.71 1.5 2.794 0.544 0.648 0.1512

0-3600 1-33@251.2-4@537.3 0.03 6.27 28 LOS_D 4 28.6 18.05 1.18 57.651 11.217 13.361 3.1185

0-3600 1-33@251.2-14@72.2 0.03 6.27 7 LOS_C 3 17.67 8.33 0.71 7.021 1.366 1.627 0.378

0-3600 1-33@251.2-15@492.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-33@251.2-30@22.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-33@251.2-36@48.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-35@225.7-15@492.0 0.74 11.38 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0

0-3600 1-35@225.7-30@22.2 0.74 11.38 7 LOS_F 6 77.12 55.81 3.29 23.442 4.561 5.433 1.2663

0-3600 1 72.21 512.4 1397 LOS_F 6 171.59 99.08 9.42 11213.39 2181.719 2598.812 606.39138


Așadar, rezultatele microsimulării arată că la nivelul orizontului de perspectivă, 2030, circulația se va degrada semnificativ, se vor înregistra cozi de așteptare, opririle vor fi multiple, iar timpii medii de așteptare se vor dubla.

SOLUTIILE PROPUSE
Solutia 1
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Figură 5 3 Propunere pasaj suprateran cu 2 benzi de circulație

Conform rezultatelor simulării efectuate, se observă că pasajul va contribui la micșorarea întârzierilor medii cu circa 40% față de situația în care nu se face nicio intervenție asupra rețelei. Însă sporul de capacitate de circulație nu poate fi utilizat la maxim din cauza limitărilor impuse de cele 2 intersecții care vor funcționa peste Nivelul de Serviciu recomandat („D”) aflate la capetele acestui coridor:

o
Str. Donath – Str. Eremia Grigorescu – str. Tăietura Turcului

o
Str. Corneliu Coposu – str. Baciului – str. Tudor Vladimirescu

Tabel 5-6. Indicatorii de performanță ai soluției propuse (1), anul de perspectivă 2030

Tabel 3-2. Indicatorii de performanță ai soluției propuse (1), anul de perspectivă 2030
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0-3600 1-1@100.1-14@72.2 111.83 502.79 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-1@100.1-30@26.5 111.83 502.79 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-1@100.1-36@87.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-1@100.1-38@39.7 111.83 502.79 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-1@100.1-39@310.0 111.83 502.79 12 LOS_A 1 0.83 0 0 13.899 2.704 3.221 0.75

0-3600 1-1@100.1-44@41.8 111.83 502.79 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-1@100.1-45@73.9 111.83 502.79 513 LOS_F 6 316.61 179.85 18.59 7537.768 1466.576 1746.951 407.62

0-3600 1-1@100.1-48@70.6 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-30@26.5 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-36@87.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-38@39.7 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-39@310.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-44@41.8 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-45@73.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-4@173.9-48@70.6 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-13@516.8-14@72.2 62.77 503.97 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-13@516.8-30@26.5 62.77 503.97 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-13@516.8-36@87.9 62.77 503.97 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-13@516.8-38@39.7 62.89 503.97 148 LOS_B 2 11.1 5.79 0.3 197.053 38.339 45.669 10.66

0-3600 1-13@516.8-39@310.0 62.89 503.97 40 LOS_A 1 9.54 6.14 0.33 43.313 8.427 10.038 2.34

0-3600 1-13@516.8-44@41.8 62.77 503.97 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-13@516.8-45@73.9 62.77 503.97 64 LOS_F 6 240.36 128.12 15.8 758.312 147.54 175.746 41.01

0-3600 1-13@516.8-48@70.6 62.77 503.97 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-17@148.3-14@72.2 0.74 41.87 136 LOS_A 1 3.76 1.16 0.11 180.031 35.027 41.724 9.74

0-3600 1-17@148.3-30@26.5 0.74 41.87 3 LOS_F 6 90.08 80.71 2.33 8.743 1.701 2.026 0.47

0-3600 1-17@148.3-38@39.7 0.74 41.87 388 LOS_A 1 7.91 3.26 0.43 718.363 139.767 166.487 38.85

0-3600 1-17@148.3-39@310.0 0.74 41.87 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-17@148.3-44@41.8 0.74 41.87 4 LOS_A 1 4.4 0 0 1.974 0.384 0.457 0.11

0-3600 1-17@148.3-45@73.9 0.74 41.87 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-26@687.7-26@923.2 0 0 5 LOS_A 1 0.24 0 0 2.636 0.513 0.611 0.14

0-3600 1-27@482.9-27@719.4 0 0 8 LOS_A 1 0.37 0 0 4.27 0.831 0.99 0.23

0-3600 1-29@196.2-14@72.2 173.59 428.19 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-29@196.2-30@26.5 173.59 428.19 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-29@196.2-38@39.7 173.59 428.19 18 LOS_D 4 27.21 17.58 1.28 45.103 8.775 10.453 2.44

0-3600 1-29@196.2-39@310.0 173.59 428.19 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-29@196.2-44@41.8 173.59 428.19 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-29@196.2-45@73.9 173.59 428.19 7 LOS_F 6 315.07 301.25 3.29 45.177 8.79 10.47 2.44

0-3600 1-31@134.5-14@72.2 0 5.5 13 LOS_A 1 0.08 0 0 14.822 2.884 3.435 0.80

0-3600 1-31@134.5-30@26.5 0 5.5 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-31@134.5-38@39.7 0 5.5 2 LOS_A 1 4.59 0.24 0.5 3.535 0.688 0.819 0.19

0-3600 1-31@134.5-39@310.0 0 5.5 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-31@134.5-44@41.8 0 5.5 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-31@134.5-45@73.9 0 5.5 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-30@26.5 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-36@87.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-38@39.7 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-39@310.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-44@41.8 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-45@73.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-33@387.1-48@70.6 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-35@168.9-14@72.2 7.47 24.21 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-35@168.9-30@26.5 7.47 24.21 12 LOS_A 1 0.69 0 0 10.369 2.017 2.403 0.56

0-3600 1-35@168.9-38@39.7 7.47 24.21 7 LOS_A 1 7.8 0.56 0.57 17.275 3.361 4.004 0.93

0-3600 1-35@168.9-39@310.0 7.47 24.21 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-35@168.9-44@41.8 7.47 24.21 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-35@168.9-45@73.9 7.47 24.21 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-14@72.2 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-30@26.5 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-36@87.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-38@39.7 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-39@310.0 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-44@41.8 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-45@73.9 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1-53@87.7-48@70.6 0 0 0 LOS_A 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0-3600 1 35.42 503.97 1380 LOS_F 6 135.13 76.57 7.86 9198.708 1789.734 2131.889 497.44


Solutia 2
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Conform rezultatelor simulării efectuate, se observă că pasajul va contribui la micșorarea întârzierilor medii cu circa 40% față de situația în care nu se face nicio intervenție asupra rețelei. Însă sporul de capacitate de circulație nu poate fi utilizat la maxim din cauza limitărilor impuse de cele 2 intersecții care vor funcționa peste Nivelul de Serviciu recomandat („D”) aflate la capetele acestui coridor:

o
Str. Donath – Str. Eremia Grigorescu – str. Tăietura Turcului

o
Str. Corneliu Coposu – str. Baciului – str. Tudor Vladimirescu
Tabel 5-8. Indicatorii de performanță ai soluției propuse (2), anul de perspectivă 2030

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



CONCLUZIILE STUDIULUI DE TRAFIC:

Prin urmare, pentru îmbunătățirea condițiilor de circulație este necesară îmbunătățirea parametrilor geometrici pentru aceste doua intersecții și / sau implementarea proiectului complementar “Centura Baciu Sud”, astfel încât fluxurile deservite să evite cât mai multe puncte critice ale rețelei (ex. intersecție Calea Baciului - bd. Corneliu Coposu – str. Tăietura Turcului).

Având în vedere indicatorii mai buni de performanță ai traficului, oferiți prin soluția 2, se recomandă adoptarea acestei soluții.- raport de diagnostic arheologic preliminar în vederea exproprierii, pentru obiectivele de investiţii ale căror amplasamente urmează a fi expropriate pentru cauză de utilitate publică; 

In vederea realizarii pasajului suprateran nu sunt necesare exproprieri. 
Realizarea pasajului suprateran se va face pe domeniul public.
- studiu peisagistic în cazul obiectivelor de investiţii care se referă la amenajări spaţii verzi şi peisajere; 

Nu este cazul avand in vedere natura proiectului, fiind unul de inginerie.

- studiu privind valoarea resursei culturale; 

Nu este cazul avand in vedere natura proiectului, fiind unul de inginerie.

- studii de specialitate necesare în funcţie de specificul investiţiei

S-au realizat studii de trafic si circulatie, studiu geotehnic, studiu topo. 
3.5. GRAFICE ORIENTATIVE DE REALIZARE A INVESTITIEI  

Grafic de realizare a investitiei:
4. ANALIZA FIECARIU/FIECAREI SCENARIU/OPTIUNI TEHNICO – ECONOMIC(E) PROPUS(E)
4.1. PREZENTAREA CADRULUI DE ANALIZA, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEI DE REFERINTA SI PREZENTAREA SCENARIULUI DE REFERINTA
SOLUTIA 1 – grinda monolita din beton

Pasajul incepe la km 0+060 si din punct de vedere static este o grinda continua. Pasajul are 8 deschideri (40+2x40.2+40+2x40.2+36+40) si o lungime totala de 319.00m.

Suprastructura este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (36.25+36+36) si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+120 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri (36.00+36.00+36.00) si o lungime totala de 109.00m.

Suprastructura bretelelor este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
5.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 7.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

La km 0+360 se vor realiza 2 poduri de o singura deschidere de 21.00 si o lungime totala de 22.30m stanga/dreapta fata de podul existent peste Nadas.

Suprastructura celor 2 poduri este alcatuita din 5 grinzi simplu rezemate tip T de 21.00m si inaltimea de 0.95m.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
4.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 6.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

Culeele sunt de tip “perete” din beton armat si sunt fundate pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara. 

Pilele au elevatia realizata din stalpi din beton armat cu rigidizare intre ei. Acestea sunt fundate indirect pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara.

La nivelul căii, racordarea cu sistemul rutier al rampelor se va realiza prin intermediul unor plăci de racordare cu terasamentele, cu lungimea de 6.00m și înălțimea de 0.38m.

Pentru cresterea durabilitatii betoanelor turnate monolit, suprafata acestora se va proteja anticoroziv.

Racordarea cu terasamentele se va face cu pamant armat.

Pentru preluarea apelor din precipitații pe pod vor fi amplasate guri de scurgere, descărcarea apelor realizându-se cu tuburi prelungitoare pe lângă infrastructuri.

SOLUTIA 2 – grinzi metalice

Pasajul incepe la km 0+060 si din punct de vedere static este o grinda continua. Pasajul are 8 deschideri (40+2x40.2+40+2x40.2+36+40) si o lungime totala de 319.00m.

Suprastructura este alcatuita din 2 grinzi U metalice.

Peste grinzi se va realiza placa de suprabetonare cu ajutorul unor predale prefabricate care vor ține locul cofrajului.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (36.25+36+36) si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+120 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri (36.00+36.00+36.00) si o lungime totala de 109.00m.

Suprastructura bretelelor este alcatuita din 2 grinzi metalice.

Peste grinzi se va realiza placa de suprabetonare cu ajutorul unor predale prefabricate care vor ține locul cofrajului.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
5.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 7.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

La km 0+360 se vor realiza 2 poduri de o singura deschidere de 21.00 si o lungime totala de 22.30m stanga/dreapta fata de podul existent peste Nadas.

Suprastructura celor 2 poduri este alcatuita din 5 grinzi simplu rezemate tip T de 21.00m si inaltimea de 0.95m.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
4.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 6.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

Culeele sunt de tip “perete” din beton armat si sunt fundate pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara. 

Pilele au elevatia realizata din stalpi din beton armat cu rigidizare intre ei. Acestea sunt fundate indirect pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara.

La nivelul căii, racordarea cu sistemul rutier al rampelor se va realiza prin intermediul unor plăci de racordare cu terasamentele, cu lungimea de 6.00m și înălțimea de 0.38m.

Pentru cresterea durabilitatii betoanelor turnate monolit, suprafata acestora se va proteja anticoroziv.

Racordarea cu terasamentele se va face cu pamant armat.

Pentru preluarea apelor din precipitații pe pod vor fi amplasate guri de scurgere, descărcarea apelor realizându-se cu tuburi prelungitoare pe lângă infrastructuri.
4.2. ANALIZA VULNERABILITATILOR CAUZATE DE FACTORI DE RISC, ANTROPICI SI NATURALI, INCLUSIV DE SCHIMBARI CLIMATICE, CE POT AFECTA INVESTITIA 
Riscurile se pot clasifica după modul de manifestare (lente sau rapide), fie după cauză (naturale sau antropice). Acestea produc pagube mai mici sau mai mari în funcție de amplitudinea acestora și de factorii favorizanți în locul sau regiunea în care se manifestă, uneori având un aspect catastrofal. 

În cadrul proiectului se studiază realizarea unui pasaj rutier adică construcție de infrastructură astfel riscurile pot fi: fenomene naturale distructive de origine geologică sau meteorologică, în această categorie sunt cuprinse cutremurele, alunecări și prăbușiri de terenuri;

riscuri climatice – furtuni, inundații, fenomene de îngheț;

riscuri cosmice – căderi de obiecte din atmosferă, asteroizi, comete;

riscuri tehnologice – accidente rutiere, avarii la rețelele de utilități.

Riscul de seism

Proiectarea pasajului s-a realizat cu respectarea prevederilor normativelor in vigoare in domeniul seismic.

Riscul de inundatie

Sistemul de canalizare pluviala proiectat a tinut cont de intensitatile ploilor maxime. Astfel riscul de inundatie a fost minimizat.

Riscul de alunecari de teren

Avand in vedere relieful plan al amplasamentului precum si sistematizarea acestuia, in conditiile unui risc minim de inundatie, riscul de alunecari de teren este foarte redus.
4.3. SITUATIA UTILITATILOR SI ANALIZA DE CONSUM  
- necesarul de utilităţi şi de relocare/protejare, după caz; 
In amplasament au fost identificate retele de utilitati (electrice, alimentare cu apa, canalizare, gaze, termoficare, telecomunicatii etc ) care necesita relocare/protejare pe durata executiei pasajului conform certificatului si avizelor obtinute la aceasta faza Studiu de Fezabilitate.
- soluţii pentru asigurarea utilităţilor necesare.
RETELE ELECTRICE 0.4-20 kV

Retele electrice de medie si joasa tensiune ce vor fi afectate de lucrarile propuse din prezentul proiect se afla in administrarea SDEE Transilvania Nord.

Relocari necesare pentru zona Taietura Turcului :

· 3 PTAB/PTZ (Posturi de transformare in anvelopa de beton sau zidite)

1,5 km de LES MT – 10 kV

Refacerea tuturor mansoanelor de legatura ale racordurilor,derivatiilor existente pentru cablurile de medie tensiune (minim 30 buc)

1,3 km LEA JT – 0,4 kV

28 de stalpi din beton/lemn pentru LEA JT

RETELE APA SI CANALIZARE

Situatie existenta retele alimentare cu apa

De-a lungul strazii Taietura Turcului sunt pozate retele de alimentare cu apa (OLø500mm, OLø200mm, ø1000mm, PEHD Dn125mm). Pe strazile laterale strazii Taietura Turcului sunt pozate, de asemenea, retele de alimentare cu apa: pe strada Romulus Vuia – conducte PEHD Dn180mm, PEHD Dn315mm, PEHD Dn200mm; pe strada Oradiei – conducta OL ø100mm.

Pe strada Tudor Vladimirescu si in continuare pe strada Calea Baciului sunt pozate retele de alimentare cu apa (OLø200mm, fonta Dn400mm, PEHD Dn63mm si PEHD Dn315mm). Din aceste conducte, se conecteaza conducte pe strazile laterale: pe strada Lombului sunt pozate 2 conducte din OLø200mm, pe strada Scolii este amplasata o conducta PEHD Dn125mm si pe strada Corneliu Coposu, o conducta PEHD Dn125mm.

Pe intregul traseu al retelelor de alimentare cu apa se afla camine de vane si hidranti.

Retelele de alimentare cu apa existente sunt pozate subteran, iar traseul conductelor a fost pus la dispozitie informativ de detinatorul retelei, Compania de Apa Somes S.A. conform aviz nr. 2131/18772/30.08.2018.

Situatie existenta retele canalizare menajera

De-a lungul strazii Taietura Turcului este pozata o retea de canalizare menajera (GRP Dn600mm). Pe strada Romulus Vuia sunt pozate 2 retele de canalizare menajera (GRP Dn800mm si PVC Dn400mm).

Pe strada Calea Baciului este pozata o o retea de canalizare menajera din beton Dn400m. In aceasta conducta este racordata o conducta din PVC Dn300mm amplasata pe strada Scolii. La intersectia strazii Calea Baciului cu strada Lombului se afla o conducta din beton Dn 50/75cm, amplasata transversal pe strada Calea Baciului.Pe strada Lombului este pozata o conducta de canalizare menajera din PVC Dn300mm.

Retelele de canalizare existente sunt pozate subteran, iar traseul conductelor a fost pus la dispozitie informativ de detinatorul retelei, Compania de Apa Somes S.A. conform aviz nr. 2131/18772/30.08.2018.
Situatie existenta retele canalizare pluviala

De-a lungul strazilor Calea Baciului si Tudor Valdimirescu este pozata o retea de canalizare pluviala din beton Dn 50/75cm.

Retelele de canalizare existente sunt pozate subteran, iar traseul conductelor a fost pus la dispozitie informativ de detinatorul retelei, Compania de Apa Somes S.A. conform aviz nr. 2131/18772/30.08.2018.

Descrierea lucrarilor proiectate pentru retelele de alimentare cu apa si canalizare menajera/pluviala
Solutiile de relocare/protejare ale retelelor de alimentare cu apa si ale retelelor de canalizare menajera/pluviala sunt stabilite in functie de urmatoarele principii:
-
devierea retelelor atunci cand ele sunt paralele cu traseul drumului/pasajului/ bretelele de acces pe drum proiectat, atunci cand ele intersecteaza drumul/pasajul poiectat;
-
protejarea retelelor proiectate la subtraversarile de drumuri / cai ferate. Conductele sunt deviate si introduse in protectoare din teava de otel/beton sau galerii vizitabile pe portiunea de subtraversare. Conductele care sunt paralele cu drumurile existente sunt deviate pentru scoaterea lor din rambleul pasajului nou proiectat. 
Materialul conductelor deviate va fi, pe cat posibil, acelasi cu materialul conductelor existente.
Retelele nou proiectate se vor poza sub adancimea de inghet, la minim 1m peste generatoarea superioara a conductei, astfel incat sa se asigure o curgere cat mai uniforma, fara crearea fenomenelor tip lovitura de berbec.
Constructorul si detinatorul retelei vor stabili de comun acord un program de intrerupere a furnizarii apei potabile pentru cuplarea tronsoanelor noi la reteaua existenta. 
La incheierea lucrarilor de executie, in cazul in care beneficiarul nu preia conductele dezafectate, acestea isi vor pastra amplasamentul si se vor umple cu beton fluid.
In cazul in care, la montarea conductelor, se constata ca nivelul panzei freatice este ridicat, se vor face epuismente si se va consulta producatorul tuburilor pentru realizarea patului de pozare.
Inainte de inceperea oricaror lucrari de executie se vor face sondaje pe traseul conductelor existente, iar in cazul in care traseul retelelor difera de cel din proiect se va instiinta seful de proiect.

La executarea lucrarilor de instalare ale infrastructurii de retele, se vor folosi numai materiale ce corespund din punct de vedere al conditiilor tehnice.In timpul executiei se va tine cont de existenta utilitatilor din zona. Intersectiile si paralelismele cu alte instalatii subterane vor fi tratate conform normativelor in vigoare si, acolo unde este cazul, se va solicita asistenta tehnica.
Caminele de vane apa / canalizare menajera si pluviala care raman in functiune se vor aduce la cota terenului amenajat.
Se vor reface bransamentele pentru retelele de alimentare cu apa si racordurile de canalizare afectate de lucrari.
Se vor reamplasa hidrantii de incendiu si se vor reface legaturile acestora la retelele proiectate.
La inceperea lucrarilor de executie se va solicita asistenta tehnica din partea reprezentantilor detinatorului de retea si a reprezentantilor CFR.
Pe timpul executiei lucrarilor, sapaturile se vor semnaliza corespunzator.
La terminarea lucrarilor de executie, suprafetele afectate vor fi aduse la starea initiala.
RETELE GAZE NATURALE

Solutiile de relocare/protejare ale retelelor de distributie gaze naturale sunt stabilite in functie de urmatoarele principii:

-
devierea retelelor atunci cand ele sunt paralele cu traseul drumului/pasajului/ bretelele de acces pe drum proiectat, atunci cand ele intersecteaza drumul/pasajul poiectat;

-
protejarea retelelor proiectate la subtraversarile de drumuri / cai ferate. Conductele sunt deviate si introduse in protectoare din teava de otel/beton sau galerii vizitabile pe portiunea de subtraversare. Conductele care sunt paralele cu drumurile existente sunt deviate pentru scoaterea lor din rambleul pasajului nou proiectat. 


Materialul conductelor deviate va fi, pe cat posibil, acelasi cu materialul conductelor existente.

Retelele nou proiectate se vor poza sub adancimea de inghet, la minim 1m peste generatoarea superioara a conductei, astfel incat sa se asigure o curgere cat mai uniforma, fara crearea fenomenelor tip lovitura de berbec.

Constructorul si detinatorul retelei vor stabili de comun acord un program de intrerupere a furnizarii apei potabile pentru cuplarea tronsoanelor noi la reteaua existenta. 

La incheierea lucrarilor de executie, in cazul in care beneficiarul nu preia conductele dezafectate, acestea isi vor pastra amplasamentul si se vor umple cu beton fluid.

In cazul in care, la montarea conductelor, se constata ca nivelul panzei freatice este ridicat, se vor face epuismente si se va consulta producatorul tuburilor pentru realizarea patului de pozare.

Inainte de inceperea oricaror lucrari de executie se vor face sondaje pe traseul conductelor existente, iar in cazul in care traseul retelelor difera de cel din proiect se va instiinta seful de proiect.

La executarea lucrarilor de instalare ale infrastructurii de retele, se vor folosi numai materiale ce corespund din punct de vedere al conditiilor tehnice.

In timpul executiei se va tine cont de existenta utilitatilor din zona. Intersectiile si paralelismele cu alte instalatii subterane vor fi tratate conform normativelor in vigoare si, acolo unde este cazul, se va solicita asistenta tehnica.
CANALIZARE PLUVIALA PE DRUM 
Descrierea solutiei propuse 

Canalizare pluviala pe drum

Debitele de apă pluvială provenite de pe suprafata drumului vor fi preluate prin intermediul unui sistem de canalizare pluviala alcatuit din conducte de canalizare, camine de vizitare si guri de scurgere.


Sistemul a fost dimensionat conform STAS4068/-1/1981, STAS 4068-2/1987 şi STAS 4273/1983, pentru a face fata ploilor exceptionale, astfel incat sa nu se produca inundatii in zona obiectului. 


Reteaua de canalizare pluviala a fost calculata astfel incat sa preia apele meteorice colectate atat de-a lungul drumurilor si aleelor.


Conductele de canalizare pluviala si caminele de vizitare se vor amplasa pe partea dreapta a drumului proiectat conform cu planul de situatie si se vor poza la cotele prevazute in profilele longitudinale, in conditiile mentionate in plansa continand detaliile de sapatura.


Conductele de canalizare se vor realiza din tuburi PP SN 10, pentru diametrul de 315 – 400 mm. Imbinarea tuburilor se realizeaza cu mufa si inel de etansare din cauciuc.


Reteaua totalizeaza o lungime de 684 ml din care 284 ml colectoare din PP SN 12 DN 315mm, 320 m colectoare de PP SN 12DN 400.

 Adancimile colectoarelor sunt cuprinse intre 1.4 m si 2.0 m.


De-a lungul retelei proiectate se vor construi 24.00 camine care vor avea rolul de a permite accesul la colectoare in scopul controlarii si intretinerii starii acestora. Datorita schimbarilor de directie constante caminele s-au amplasat la distante de maxim 60m in aliniamente, la schimbari de directie si la intersectii de colectoare.


Caminele de vizitare se vor executa din beton, conform cu cerintele STAS 2448-82 si conform detaliilor din proiect iar capacele si ramele caminelor de vizitare vor fi din fonta si vor avea clasa D 400. 


Caminele sunt compuse din: fundatie camin cu profil rigolat pentru trecerea apei prin camin, camera de lucru din tub de beton simplu DN 1000mm, cos de acces din tub de beton simplu DN 800, placa de beton armat de 20 cm grosime, rama si capac din fonta. Intrarile si iesirile conductelor din camine se va etanseiza cu mortar de ciment M 100.


Pe reţeaua de canalizare ape pluviale proiectata se vor realiza 24.00 cămine de vizitare, avand adancimea medie de 2.00 m.


Sistemul de canalizare asigura preluarea apelor pluviale prin intermediul unor guri de scurgere duble, avand dimensiunile in plan 140 x 100cm, h = 1,10m si cate doua gratare carosabile clasa D 400. 

Gurile de scurgere sunt construcţii subterane destinate colectării apelor pluviale de pe suprafeţe amenajate şi dirijării acestora spre colectoarele aferente.

Pentru sistemul de canalizare a apelor pluviale proiectat au fost folosite 8.00 guri de scurgere, cu racord direct, fara sifon, capabile să colecteze un debit în cazul scurgerii din multiple direcţii.


Gurile de scurgere sunt amplasate in punctele de cea mai joasa cota in cadrul unui profil transversal al drumului.  


Apa pluviala se scurge de la gura de scurgere la caminul de vizitare prin intermediul unui racord din conducta PP SN 12 DN 160mm, care porneste de la baza gurii de scurgere si  are o panta descendenta de 7‰ catre caminul de vizitare. 

Sistemul de canalizare pluviala presupune colectarea si evacuarea apei meteorice de pe toate suprafetele betonate care fac obiectul documentatiei. Pentru canalizarea tehnologica aferenta obiectivului s-a prevazut un separator de hidrocarburi prefabricat din beton armat clasa C35/45 cu dimensiunile (Q x H= 2540 X 2700 mm), dimensionat la debitul maxim de 60 l/s cu by pass, iar debitul nominal al acestuia fiind de 60 l/s. Capacitatea decantorului de namol este de 6900 l, diametrul racordurilor de intrare si iesire fiind de 300 mm PVC. Pentru racordarea conductei cu separatorul de hidrocarburi se vor folosi reductii de la 400/300.

Evacuarea apelor colectate de pe suprafata drumului se va face in reteaua existenta de canalizare pluviala.

Canalizare pluviala pe pod

Debitele de apa pluviala provenite de pe suprafata carosabila a podului vor fi preluate prin intermediul unui sistem de canalizare alcatuit din conducte de canalizare si guri de scurgere.

Sistemul a fost dimensionat conform STAS4068/-1/1981, STAS 4068-2/1987 şi STAS 4273/1983, pentru a face fata ploilor exceptionale, astfel incat sa nu se produca inundatii in zona obiectului. 


Reteaua de canalizare pluviala a fost calculata astfel incat sa preia apele meteorice colectate atat de-a lungul bretelelor si suprastructurii. Colectarea apei de pe brete si suprastructura se va face prin guri de scurgere tip T1G2-350 conform STAS 4834-86. Gurile de scurgere au fost amplasete in dreptul pilelor conform pantei date pentru scurgere a apei.

Gurile de scurgere sunt construcţii destinate colectării apelor pluviale de pe suprafeţe amenajate şi dirijării acestora spre colectoarele aferente.

Pentru sistemul de canalizare a apelor pluviale proiectat au fost folosite 13.00 guri de scurgere, cu gratar, rama, capac si palnie de evacuare capabile să colecteze un debit în cazul scurgerii din multiple direcţii.

Imbinarea gurilor de scurgere cu colectorul se va face printr-o conducta de racord DN 125 mm si sa de bransare. 

Conductele de canalizare se vor realiza din tuburi PP SN 10, pentru diametrul de 180 mm. Imbinarea tuburilor se realizeaza cu mufa si inel de etansare din cauciuc.

Colectorul de canalizare va fi prins de pod prin profile tip si montate in conducta de protectie OL DN 323.9 x 7.1 mm.

Pentru canalizarea tehnologica aferenta obiectivului s-a prevazut doua separatoare de hidrocarburi prefabricat din beton armat clasa C35/45 cu dimensiunile (Q x H= 2040 X 2400 mm), dimensionat la debitul maxim de 20 l/s respecti 30 de l/s cu by pass, iar debitul nominal al acestuia fiind de 20 l/s respectiv 30 de l/s. Capacitatea decantorului de namol este de 3940 l, diametrul racordurilor de intrare si iesire fiind de 250 mm PVC. Pentru racordarea conductei cu separatorul de hidrocarburi se vor folosi reductii de la 180/250 PEHD.
DESCRIEREA TEHNOLOGIEI DE EXECUTIE

Canalizare pluviala pe drum 

Terasamente

Terasamentele constau in lucrari de sapare si incarcare in mijlocul de transport, transportul, imprastierea, nivelarea si compactarea pamantului pentru realizarea retelelor de distributie apa potabila si canalizare pluviala.

Executarea lucrarilor se va face de regula mecanizat, metodele de lucru manuale fiind aplicate numai acolo unde folosirea mijloacelor mecanice nu este justificata din punct de vedere tehnico-economic si de organizare.

Executia sãpãturii se va incepe numai dupã completa organizare a santierului si aprovizionarea cu tevi si alte materiale necesare, astfel incat santurile sã rãmanã deschise numai timpul strict necesar.

Sapaturile se executã in transee deschise, taluzãrile verticale se vor sprijini.

Sapatura se va executa la cote corespunzãtoare, astfel incat sã se asigure adancimile pentru realizarea paturilor de pozare ale conductelor.

Umpluturi

Dupã executarea sãpãturilor la cotele din proiect, fundul santului trebuie sã fie neted, fãrã pietre si rãdãcini, se realizeazã patul de pozare pentru conducte din nisip sau alt material granular granulatie 1 ÷ 7 mm, compactat cu mijloace manuale sau mecanice (grad compactare 90%). Grosimea stratului de nisip/material granular este de minim 15 cm sub generatoarea inferioara. Langa si deasupra conductei se pune un strat de nisip/material granular de 15 cm grosime. Zona de acoperire se va face in straturi de 10 cm, care vor fi compactate, astfel ca densitatea umpluturii sa fie de min. 95% din densitatea maxima uscata Proctor Normal.

Deoarece rezistenta conductei de canalizare montate subteran, precum si deformatia este influentatã de felul in care sunt ingropate, se recomandã ca unghiul de ingropare sã fie intre 90º si 180º. Cantitatea de nisip/material granular necesarã realizãrii patului de pozare este prevãzutã pentru un unghi de ingropare de 120º. In dreptul imbinarii tronsoanelor care se executã in sant, se vor executa largiri si adanciri locale ale transeii, care sã permitã executarea operatiilor.

Caracteristicile conductelor din PP


-
Materia prima utilizata pentru fabricarea produsului:  material virgin.

-
Rigiditatea inelara va fi SN 10 kN/mp, 12 kN/mp sau 16 kN/mp dovedita printr-un protocol de testare. 

-
Flexibilitatea inelara: ≥30% dovedita printr-un protocol de testare.

-
Lungimea conductei: 6.00 m utili + mufa

-
Conductele vor fi cu sistem de imbinare tip cep/mufa, cu garnituri de etansare EPDM fixate pe conducte din fabrica. Mufa garanteaza etanseitatea si rezistenta conexiunii si este parte integranta a fiecarei tevi.

-
Etanseitatea la apa a conexiunii: dovedita printr-un protocol de testare, testata la o presiune de 0.5bari si in vid de -0.3 bari.

-
Culoarea stratului interior neted si al stratului exterior corugat: diferita de negru, preferabila alba pentru peretele interior (care sa faciliteze inspectia video CPTV) si brun-portocaliu pentru peretele exterior (specifica sistemelor de canalizare).

-
Peretele interior sa fie rezistent la uzura la viteza de 6 m/s a fluidului transportat.

-
Rezistenta chimica la actiunea efluentilor corozivi cu valori ale pH-lui de la 2-12.

-
Producatorul de teava trebuie sa asigure gama de fitinguri. 

-
Producatorul va detine un certificat de management in conformitate cu ISO 9001.

Transportul si manipularea tuburilor din PEHD

Transportul, manipularea şi depozitarea tuburilor se face astfel încât acestea să nu se deterioreze în timpul transportului, la încărcare, descărcare şi la depozitarea pe şantier sau în depozitele special amenajate.

Tuburile din PEID cu Dn>110 m se aşează în stive cu înălţimea maximă de 1,5 m.

Tuburile din PEID se depozitează în magazii sau locuri acoperite şi ferite de soare. Depozitarea se face pe suprafeţe orizontale betonate sau balastate, folosindu-se palete. Se respectă prevederile legale privind depozitarea materialelor combustibile.

Piesele de legătură  şi accesoriile se depozitează în rafturi, pe sortimente şi dimensiuni. Aceste piese trebuie să corespundă aceloraşi caracteristici cu ale tuburilor, respectiv presiune, grosime de pereţi, material, conform datelor din proiect şi din listele ce cuprind cantităţile de lucrări.

Se recomandă ca la utilizare, aceste piese să fie realizate prefabricat de furnizor. În cazul unor situaţii deosebite ivite pe şantier (alte piese speciale), se va solicita asistentă tehnică din partea furnizorului.

    
Montare tuburi PEHD

Pentru pozarea tuburilor, în vederea respectării pantei longitudinale, se poate adopta una din următoarele metode :

-
jaloane de nivel (teuri) ;

-
nivele cu lunetă ;

-
aparate cu laser.

Fundul tranşeei trebuie să respecte adâncimea indicată în proiect. În caz de teren instabil, prin proiect se specifică lucrările suplimentare pentru realizarea unei fundaţii stabile.

La fundul tranşeei se realizează un pat de pozare cu o grosime conform datelor producătorului. În solul nisipos, se poate profila fundul tranşeei fără a mai fi nevoie să se realizeze un pat de pozare. Se recomandă ca cca 2 cm din patul  de pozare să rămână necompactaţi, astfel încât tubul să se aşeze pe pat.

Materialul pentru patul de pozare se selectează cu grijă, astfel încât să răspundă cerinţelor din proiect, recomandându-se folosirea numai de material granular. Nu se folosesc materiale din soiuri organice sau soiuri cu granulaţie fină, cu plasticitate de la medie la mare.

Suprafaţa patului de pozare trebuie să fie continuă, netedă şi să nu conţină particule mari care pot produce încărcări punctiforme asupra tubului.

Respectarea unghiului de rezemare a conductei pe patul de pozare şi realizarea umpluturii în zona specială sunt obligatorii la conductele din PEID.

             Lansarea tuburilor

Verificarea dimensiunilor şi caracteristicilor tuburilor se face atât la primirea acestora pe şantier, cât şi la depozitarea pe marginea şanţului. Verificarea are ca obiect: aspectul, dimensiunile tuburilor, eventualele degradări din transport sau manevrări anterioare. Verificarea pe şantier nu scuteşte producătorii de obligaţia verificării tuburilor.

Lansarea în tranşee a tuburilor se face astfel încât să se evite orice ciocnire sau lovire a acestora.

Nu se utilizează cabluri sau lanţuri neprotejate. Se recomandă folosirea chingilor late. Pentru dirijarea tuburilor grele se pot folosi funii legate de capetele tubului.

Lansarea tuburilor se va face în funcţie de  condiţiile de montare, de greutatea tuburilor şi de utilajele utilizate, de felul tranşeei si a tehnologiei de sprijinire a pereţilor.

Îmbinarea tuburilor, fitingurilor şi a armăturilor


Pozarea tuburilor în tranşee se realizează în ondulaţii, cu scopul de a compensa dilatarea acestora.

Îmbinarea tuburilor şi a racordurilor din polietilenă se face uzual prin sudură.

Sudura se va face cu termoelemente pentru sudura pieselor electrosudabile (teu de bransament, ` în piese.

Realizarea sudurii prin electrofuziune, condiţii în care se execută si aparatura utilizată, trebuie să corespundă datelor producătorilor.

Executia gurilor de scurgere

Gurile de scurgere se executa din piese de beton prefabricat conform STAS 6701:1982 (concomitant cu executia retelei de canalizare).

Gurile de scurgere noi sunt duble si sunt alcatuite din:

- gratare din fonta carosabil STAS 3272:1980;

- corpul gurilor de scurgere.

Constructia gurilor de scurgere se va realiza concomitent cu montajul tronsoanelor canalului si cu legatura acestora la caminele de vizitare. Ordinea operatiunilor de executare a gurilor de scurgere va fi urmatoarea:

- Realizarea betonului de egalizare pe fundul gurii de scurgere;

- Montarea pieselor prefabricate care formeaza corpul gurii de scurgere;

- Montarea cotului de racordare a gurii de scurgere;

- Realizarea legaturii de la gura de scurgere la caminul de vizitare cu racord Dn 200mm din PVC;

- Pozitionarea gratarului din fonta.

Calitatea executiei gurilor de scurgere se verifica pentru fiecare gura de scurgere in parte si consta in:

- verificarea etanseitatii, care se face dupa ce gura de scurgere, inclusiv racordul au fost umplute cu apa si mentinute astfel timp de eel putin 24 h. Dupa aceea, gura de scurgere, inclusiv racordul, se umplu din nou cu apa, pana la nivelul fetei inferioare a ramei gratarului; dupa trecerea unui timp de 20 minute, nivelul apei nu trebuie sa scada cu mai mult de 4 cm;

-verificarea legarii racordului la canalizare se face turnand apa in gura de scurgere si urmarind scurgerea apei la canal.

Executia caminelorde vizitare 

La caminele de vizitare conform STAS 2448:1982, executia se incepe prin turnarea fundatiei inainte de asezarea tuburior. Dupa turnarea fundatiei se excuta rigola caminului al carui diametru va fi egal cu diametrul tubului; in peretii caminului se prevad golurile necesare introducerii tuburilor. Caminele se excuta in conformitate cu STAS 2448:1982.

In cazul caminelor de vizitare care se amplaseaza la o schimbare de directie a canalului, unghiul dintre cele doua directii trebuie sa fie de maximum 90grd in cazul canalului cu dimensiunea orizontala a sectiunii transversale pana la 500 mm inclusiv.

Constructia caminelor de vizitare se va realiza concomitent cu montajul tronsoanelor de canalizare pluviala, de regula din aval spre amonte.

Ordinea operatiunilor de executare a caminelor de vizitare va fi urmatoarea:

- turnarea partiala a fundatiei caminului, respectiv pana la cotele de montare a tuburilor; care se vor ingloba partial in fundatie prin intermediul "piesei de acces la camin";

- pozarea camerei de lucru din tuburi de beton simplu avand Dn 100 cm si a cosului de acces din tuburi de beton simplu (cu mufa) avand Dn 80 cm, monolitizarea si rostuirea tuburilor se va face cu mortar M 100, inclusiv a placii intre camera de lucru si cosul de acces (poz. 7 STAS (STAS 2448:1982).

- Montarea placii suport din beton armat (vezi anexele A.3 sau A.4 din STAS 2448J.1982) si monolitizarea acesteia de corpul caminului (cos acces) cu mortar de ciment M100;

- Pozarea ramei si a capacului (conform STAS 2308:1981), carosabile si monolitizarea ramei cu mortar de ciment M 100;

- Montarea scarilor de acces in camin, executate din otel beton 0-20 mm, prima treapta urmand a fi fixata la maxim 50 cm distanta de capac, iar ultima la maxim 30 cm distanta fata de bancheta de lucru;

- Curatirea caminului, de eventualele materiale cazute in timpul executiei caminului si sclivisirea acesteia cu mortar de ciment.

Peretii interiori ai caminelor de vizitare vor fi protejati impotriva coroziunii prin tencuire pe 2 cm grosime cu tencuiala sclivisita.

Rigola se scliviseste la interior cu mortar de ciment pe toata inaltimea, pana la bancheta camerei de lucru.

Verificarea calitatii caminelor de vizitare si proba de etanseitate se va face concomitent cu verificarea si probarea tronsoanelor de canal realizate, tinand cont de conditiile de exploatare a acestora.
4.4. SUSTENABILITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI DE INVESTITII
a) impactul social şi cultural, egalitatea de şanse; 

Nu este cazul

b) estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea investiţiei: în faza de realizare, în faza de operare; 

 - în faza de realizare

Având în vedere caracterul specific al lucrărilor de infrastructura, prin aceste lucrări se vor crea 30 locuri de muncă în mod direct. 
- în faza de operare

Supravegherea si mentenanta pasajului se va realiza cu personalul existent.
c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate, după caz; 
Protecţia mediului constituie obligaţia şi responsabilitatea autorităţilor administraţiei publice centrale şi locale, precum şi a tuturor persoanelor fizice şi juridice, implicate in execuţia, exploatarea şi intreţinerea obiectivului de investiţie.

Principiile şi elementele strategice care stau la baza protecţiei mediului:

•Principiul integrării cerinţelor de mediu in celelalte politici sectoriale

•Principiul precauţiei in luarea deciziei

•Principiul acţiunii preventive

•Principiul reţinerii poluanţilor la sursă

•Principiul „poluatorul plăteşte”

•Principiul biodiversităţii şi a ecosistemelor specifice cadrului biogeografic natural

•Utilizarea durabilă a resurselor naturale

•Informarea şi participarea publicului la luarea deciziilor, precum şi accesul la justiţie in probleme de mediu.

•Dezvoltarea colaborării internaţionale pentru protecţia mediului.

Problemele de mediu au fost inserate intr-o serie de acte normative, cum ar fi:

•H.G. 1076 / 2004 – privind stabilirea procedurii de realizare a evaluării de mediu pentru planuri şi programe

•H.G. 321 / 2005 – privind zgomotul ambiant – republicat in 2008

•O.U.G. 195 / 2005 aprobată prin Legea 265 / 2006 – privind protecţia mediului.

Surse de poluanti si protectia factorilor de mediu

Functie de intensitatea si durata ei, poluarea specifica lucrarilor aeroportuare este de urmatoarele tipuri:

Poluare manifestata pe durata executatiei lucrarilor

Acest tip de poluare are caracter temporar, atingand valori ridicate in perioadele in care baza de productie functioneaza la capacitate maxima. In categoria surselor de poluare specifice perioadei de executatie sunt incluse:

-surse de suprafata: reprezentate de functionarea utilajelor in zona fronturilor de lucru;

-surse punctiforme: reprezentate de functionarea echipamentelor in cadrul bazei de productie, respectiv a statiilor de asfalt si betoane.

Referitor la impactul exercitat in perioada de constructie (identificarea surselor, estimarea impactului si masurile de protectie), mentionam ca cele prezentate in cadrul acestui document sunt informatii cu caracter general. Impactul va fi influentat direct de tehnologiile, utilajele, echipamentele, vehiculele de transport pe care le va utiliza Constructorul, de modul in care se va organiza (isi va amenaja sau nu o Organizare de santier, Baza de productie etc.).

Poluare cronica manifestata in perioada operationala a obiectivului, ca urmare a desfasurarii traficului zilnic

Acest tip de poluare are caracter cronic, putand atinge diferite intensitati functie de volumul si tipul traficului desfasurat.

Poluarea accidentala, ca rezultat al accidentelor de circulatie sau autovehicule ce transporta hidrocarburi lichide sau alte produse toxice sau corozive.
Aceste substante prin dispersia rapida in mediu pot degrada straturi acvifere, pot schimba calitatea apelor de suprafata si a solului.

Protectia calitatii apelor

Perioada de constructie

Surse de poluare

In perioada de executatie a lucrarilor de constructie, sursele posibile de poluare a apelor pot fi:

-executia propriu-zisa a lucrarilor;

-traficul de santier rezultat din circulatia vehiculelor grele pentru transport de materiale si personal la punctele de lucru, utilajele;

-organizarile de santier care pot avea in componenta lor statii de asfalt si betoane, statii de intretinere a utilajelor si masinilor de transport, cantine, spatii pentru dormitoare, birouri etc;
In perioadele ploioase, poluantii din aer sunt transferati in ceilalti factori de mediu (apa de suprafata si subterana, sol etc.).

Impactul asupra mediului

Executatia lucrarilor

Manipularea si punerea in opera a materialelor de constructii (beton, bitum, agregate etc.) determina emisii specifice fiecarui tip de material si fiecarei operatii de constructie. Ploile care spala suprafata santierului pot antrena depunerile si astfel, indirect, acestea ajung in stratul freatic.

Manevrarea defectuoasa, in apropierea cursurilor de apa, a autovehiculelor care transporta diverse tipuri de materiale sau a utilajelor reprezinta surse potentiale de poluare ca urmare a unor deversari accidentale de materiale, combustibili, uleiuri.

-Traficul de santier

Traficul greu, specific santierului, determina diferite emisii de substante poluante in atmosfera rezultate din arderea combustibilului in  motoarele vehiculelor (Nox, CO, Sox, COV, particule in suspensie etc.). Pe de alta parte, traficul greu este sursa de particule sedimentabile datorita antrenarii particulelor de praf de pe drumurile nepavate. De asemenea, pe perioada lucrarilor de executatie particule rezulta si din procesele de frecare a caii de rulare si din uzura a pneurilor. Atmosfera este spalata de ploi, astfel incat poluantii din aer sunt transferati in ceilalti factori de mediu (apa subterana, sol etc.).

-Organizarea de santier si baza de productie

Daca statiile de asfalt si betoane sunt amplasate in apropierea unui curs de apa, ele pot constitui surse de poluare prin spalarea poluantilor specifici din atmosfera sau de pe sol de catre apele meteorice. De asemenea, o atentie deosebita trebuie acordata zonelor unde nivelul apelor freatice este ridicat, aici putandu-se produce poluari in cazul pierderilor de carburanti sau bitum.

Rezervoarele de carburanti pot constitui o sursa de poluare in cazul in care ele nu sunt etanse. De la statiile de intretinere a utilajelor si masinilor de transport rezulta uleiuri, carburanti, apa uzata de la spalarea masinilor.

De la Organizarea de santier rezulta ape uzate menajere de la cantina, spatiile igienico-sanitare. In general aceste ape sunt incarcate biologic normal, incadrandu-se din punct de vedere calitativ cerintelor Normativului NTPA 002/2002. Apele meteorice rezultate pe amplasamentul Organizarilor de santier sunt considerate ape conventional curate, in cazul in care nu se produc pierderi de substante poluante, care sa fie spalate de apele pluviale.

Masuri de protectie a mediului

-Organizarea de santier nu va fi amplasata in apropierea cursurilor de apa;

-Pentru Organizarea de santier si Baza de productie se va proiecta un sistem de colectare a apelor menajere, apelor tehnologice si a apelor meteorice. Apele colectate pot fi introduse in bazine etanse vidanjabile sau in constructii de epurare. In acest ultim caz, apa epurata poate fi descarcata intr-un emisar sau pe terenul inconjurator.

Perioada de functionare

Surse de poluare

Sursele de poluare ale apei sunt apele meteorice care spala suprafetele drumului, antrenand substantele poluante depuse pe aceasta.

Tipurile de poluanti sunt de natura chimica diferita, functie de originea lor diversa:

-Reziduri provenite de la arderea carburantilor: hidrocarburi, plumb;

-Reziduri provenite de la uzura pneurilor: substante hidrocarbonice macromoleculare, zinc, cadmiu;

-Uleiuri si grasimi minerale;

Impactul asupra mediului

Lucrarile de constructie propuse vor avea un efect benefic in zona analizata.

Concentratiile de poluanti in apa descarcata intr-un receptor (care poate fi un emisar sau terenul inconjurator) trebuie sa fie inferioare celor maxim admisibile conform:

-NTPA 001/2002 – Normativ privind stabilirea limitelor de incarcare cu poluanti a apelor uzate industriale si orasenesti la evacuarea in receptorii naturali si Hotararea nr.352/2005 – privind modificarea si completarea HG nr.188/2002 pentru aprobarea unor norme privind conditiile de descarcare in mediul acvatic a apelor uzate – daca apa este deversata intr-o apa de suprafata;

-STAS 9450-1988 – Conditii tehnice de calitate a apelor pentru irigarea culturilor agricole – daca apa este deversata pe terenul inconjurator. In acest caz, dintre poluantii caracteristici traficului rutier, exista limitari numai pentru metalele grele: Pb si Zn.

PROTECTIA AERULUI
Perioada de constructie

Surse de poluare

In perioada executatiei lucrarilor emisiile de substante poluante evacuate in atmosfera provin de la urmatoarele surse:

-sursele liniare, reprezentate de traficul rutier zilnic desfasurat in cadrul santierului;

-sursele de suprafata, reprezentate de functionarea utilajelor in zona fronturilor de lucru;

-sursele punctiforme, reprezentate de functionarea statiilor de asfalt si betoane.

Efectele generate de sursele punctiforme si de suprafata mentionate se fac resimtite pe arii mai restranse decat in cazul surselor liniare de tipul traficului.
Impactul asupra mediului

Activitatea de constructie poate avea, temporar (pe durata executatiei) un impact local apreciabil asupra calitatii atmosferei. Impactul negativ asupra calitatii aerului este mai semnificativ in zona unde functioneaza statiile de asfalt si betoane.

Actiunea poluantilor atmosferici asupra sanatatii umane se manifesta cand acestia depasesc un nivel maxim al concentratiilor, numit prag nociv. Nocivitatea poluantilor depinde de concentratia lor, dar si de durata expunerii.

Masuri de protectie

-acoperirea depozitelor de materii prime si materiale reprezinta o masura de protectie impotriva actiunii vantului;

-pentru limitarea disconfortului imminent ce poate apare mai ales pe timpul verii se vor alege trasee optime pentru vehiculele ce deservesc santierul, mai ales pentru cele care transporta materii prime si materiale de constructie ce pot elibera in atmosfera particule fine. Drumurile de santier vor trebui udate periodic;

-transportul materialelor de constructie in vrac, care pot fi antrenate in aer, se va face in mijloace de transport cu bena acoperita;

-utilajele, echipamentele, statiile de asfalt si betoane vor fi periodic verificate din punct de vedere tehnic in vederea constatarii eventualelor defectiuni care pot produce emisii ridicate de poluanti. 

-O alta posibilitate de limitare a emisiilor de substante poluante consta in folosirea de utilaje, vehicule, echipamente de generatie recenta, prevazute cu sisteme performante de retinere a poluantilor.

Perioada de functionare

Surse de poluare

In perioada de executie, datorita faptului ca circulatia nu trebui intrerupta in zona, vor aparea surse suplimentare de poluare a aerului fata de situatia existenta. Sursa de poluare va fi reprezentata de traficul aerian si rutier desfasurat in cadrul aeroportului.

Poluarea atmosferica in cazul traficului este rezultatul arderii carburantilor in motoare, pe de o parte, iar pe de alta parte este rezultatul uzurii prin frecare a materialelor diferitelor suprafete de contact.

Acest tip de poluare se manifesta ca urmare a:

-evacuarii in atmosfera a produsilor de ardere;

-producerii de pulberi de diferite naturi din uzura cailor de rulare si a pneurilor, a dispozitivelor de franare, precum si a elementelor caroseriei.

PROTECTIA IMPOTRIVA ZGOMOTULUI SI VIBRATIILOR
Perioada de constructie

Surse de poluare

Lucrarile de constructie implica urmatoarele surse de zgomot si vibratii si anume:

-procesele tehnologice, pentru care este necesar sa functioneze unele grupuri de utilaje. Aceste utilaje in lucru reprezinta tot atatea surse de zgomot;

-circulatia mijloacelor de transport in cadrul santierului;

-functionarea instalatiilor, utilajelor, echipamentelor in cadrul Bazei de Productie.

Nivelul sonor depinde in mare masura de urmatorii factori:

-fenomenele meteorologice si, in particular, viteza si directia vantului, gradientul de temperatura si de vant
-absorbtia undelor acustice de catre sol, fenomen denumit “efect de sol”;

-absorbtia in aer, dependenta de presiune, temperatura, umiditatea relativa, componenta spectrala a zgomotului;

-topografia terenului;

-vegetatie.
IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI
Evolutia nivelului sonor depinde de evolutia lucrarilor si mutarea fronturilor de lucru.

Afectata de zgomot si vibratii va fi populatia care locuieste sau isi desfasoara activitatea in cladirile aflate in apropierea santierului.

Toate aceste surse de zgomot in timpul executatiei lucrarilor de constructie vor avea caracter temporar.

Masuri de protectie

-programul de lucru al Antreprenorului va fi stabilit astfel incat sa afecteze cat mai putin perioada de odihna a populatiei rezidente in zona;

-se recomanda ca, in masura posibilitatilor, traseele utilajelor, vehiculelor de transport etc. sa evite zonele locuite;

-in zona santierului este necesar a se lua toate masurile de protectie antifonica pentru personalul care munceste.

Perioada de functionare

Surse de poluare

In perioada de functionare a obiectivului analizat vor aparea surse suplimentare de poluare sonora fata de situatia existenta. Sursele de poluare vor fi reprezentate de traficul auto care se va desfasura pe stazi/drumuri dupa finalizarea lucrarilor si darea in exploatare.

Masuri de protectie

Se apreciaza ca valorile se vor incadra in limitele admisibile din punct de vedere al poluarii fonice.

PROTECTIA IMPOTRIVA RADIATIILOR
Nu este cazul.

PROTECTIA SOLULUI SI SUBSOLULUI
Perioada de constructie

Surse de poluare

Pe perioada executatiei lucrarilor, sursele de poluare a solului sunt urmatoarele:

-surse liniare, reprezentate de traficul de vehicule grele si utilaje. O parte din emisiile de substante poluante degajate in atmosfera din arderea combustibilului, atat datorita traficului, cat si functionarii utilajelor in zona santierului, ajung sa se depuna pe sol. Realizarea lucrarilor va implica realizarea unor volume de terasamente, manevrarea unor cantitati de pamant, agregate, materiale etc. Poluarea se va manifesta pe o perioada limitata de timp (pe durata lucrarilor de constructie) si, spatial, pe o arie restransa;

-surse de suprafata, reprezentate de functionarea utilajelor in zona santierului. Suplimentar, exista riscul pierderilor accidentale de ulei sau combustibil ca urmare a aparitiei unor defectiuni tehnice survenite la utilaje;

-sursele punctiforme, reprezentate de Organizarea de santier.

Depozitarea necorespunzatoare a materialelor si/sau deseurilor rezultate din activitatile de constructie poate constitui o sursa de poluare a solului.

Impactul asupra mediului

Principalul impact asupra solului in perioada de constructie este consecinta ocuparii temporare de terenuri pentru drumuri provizorii, platforme, baza de aprovizionare si productie, halde de deseuri etc. Reconstructia ecologica a zonei dupa incheierea lucrarilor reprezinta o masura obligatorie.

Impactul manifestat de traficul desfasurat in cadrul santierului are un caracter temporar si se exercita ca urmare a antrenarii poluantilor de catre apele de precipitatii, care se infiltreaza apoi in straturile superioare ale solului.

Impactul determinat de pierderile de carburanti sau ulei de la functionarea defectuoasa a utilajelor poate fi apreciabil, manifestandu-se insa tot pe arii restranse. Depoluarea solurilor este costisitoare si necesita un timp indelungat.

Impactul asupra solului produs de depozitele de deseuri neorganizate este cu atat mai intens cu cat substantele depozitate au un caracter mai agresiv. Precipitatiile spala depozitele de deseuri incarcandu-se, in special, cu substante organice. O mare problema in cazul depozitelor necontrolate sunt apele uzate rezultate din descompunerea substantelor organice. Aceste ape sunt caracterizate de un debit redus, dar sunt foarte incarcate cu substante organice, motiv pentru care sunt greu de epurat.

Apele uzate menajere si tehnologice rezultate pe amplasamentul Organizarii de santier se infiltreaza cu usurinta in sol in cazul in care nu exista platforme betonate sau sisteme de scurgere, colectare si epurare a acestora.

Masuri de protectie

-terenurile ocupate temporar vor fi redate in exploatare. In cazul in care se constata o degradare a acestora vor fi aplicate masuri de reconstructie ecologica;

-depozitarea provizorie a pamantului excavat este recomandat a se face pe suprafete cat mai reduse. Decaparea solului vegetal se va face in limita strictului necesar;

-deseurile rezultate din activitatea de constructie trebuie colectate in pubele tipizate, amplasate in locuri special destinate acestui scop. Este necesar ca pubelele sa fie preluate periodic de catre serviciile de salubritate din zona;

-scurgerile de ulei rezultate accidental in zona fronturilor de lucru de la functionarea defectuoasa a utilajelor pot vea un impact redus asupra solului in cazul in care exista un program de prevenire si combatere a poluarii accidentale. In acest sens, instruirea personalului reprezinta o masura eficienta in prevenirea si/sau reducerea efectelor poluarii.

Perioada de functionare

Surse de poluare

Sursele de poluare pot fi:

-emisiile de poluanti rezultate de la traficul autovehiculelor;

-apele pluviale incarcate cu poluantii proveniti din scurgeri, descarcate necontrolat.

Impactul asupra mediului

Se apreciaza ca nu se va exercita un impact negativ asupra solului intrucat poluantii rezultati de la traficul autovehiculelor nu vor depasi concentratiile maxim admisibile, iar apele pluviale vor fi colectate si descarcate controlat.

Masuri de protectie

Nu este cazul.

PROTECTIA ECOSISTEMELOR ACVATICE SI TERESTRE
Perioada de constructie

Surse de poluare

Sursele de poluare pot fi:

-emisiile de poluanti generate de traficul de santier: masinile care transporta materiale, muncitori la punctele de lucru etc;

-emisiile de poluanti rezultate din activitatea utilajelor de constructie;

-depozitarea necontrolata a deseurilor, materiilor prime si materialelor de constructii etc.
Impactul asupra mediului

Impactul negativ produs de depunerile de poluanti pe vegetatia aflata in apropierea santierului va avea caracter temporar. Dimensiunile impactului vor depinde de tehnologiile care vor fi alese de Antreprenor.

Masuri de protectie

Dupa incheierea lucrarilor Antreprenorul are obligatia de a lua o serie de masuri in sensul refacerii mediului afectat.

In ceea ce priveste taierea de copaci, va fi respectata legislatia in vigoare referitoare la masurile de compensare.

Perioada de functionare

Surse de poluare

Sursa de poluare pentru flora in perioada operationala va fi aceeasi ca si in prezent: emisiile de poluanti rezultate din traficul rutier ce se desfasoara pe strazile unde se va realiaza pasajul subteran.
d) impactul obiectivului de investiţie raportat la contextul natural şi antropic în care acesta se integrează, după caz.
Nu este cazul
4.5. ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, CARE JUSTIFICA DIMENSIONAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII
In conformitate cu tema elaborata de beneficiar, a fost solicitata realizare Studiului de Fezabilitate pentru obiectivul Pasaj Rutier TAIETURA TURCULUI. 
Scopul obiectivului de investiție este reprezentat de descongestionarea și fluidizarea traficului rutier prin eliminarea blocajelor de circulație cauzate de traficul ridicat și sporirea siguranței circulației pe traseul str. Tăietura Turcului și str. Corneliu Coposu, ieșirea spre Zalău, împreună cu bretele de racordare necesare.

4.6. ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA FINANCIARA: FLUX CUMULAT, VALOAREA ACTUALA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE, SUSTENABILITATEA FINANCIARA
Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare şi evaluare economică a proiectelor.

Această analiză are drept scop să stabilească:

· măsura în care proiectul contribuie la politica de dezvoltare a sectorului de transporturi în România şi în mod special la atingerea obiectivelor programului în cadrul căreia se solicită finantare

· măsura în care proiectul contribuie la bunăstarea economică a regiunii, evaluata prin calculul indicatorilor de rentabilitate socio-economica ai proiectului.

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

· Hotărârea nr. 907/2016 privind etapele de elaborare şi conţinutul-cadru al documentaţiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investiţii finanţate din fonduri publice

· HEATCO – „Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment, Deliverable 5”, 2004;

· „Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects”, decembrie 2014 – Comisia Europeana
· „Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” – elaborat de Jaspers.

· Master Plan General de Transport pentru România, Ghidul Național de Evaluare a Proiectelor în Sectorul de Transport și Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, „Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice şi Financiare şi a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014;

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


Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparaţiei costurilor alternativelor de construire de drum propuse în situaţia actuală. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF – Discounted Cash Flow (Cash Flow Actualizat) – care cuantifică diferenţa dintre beneficiile şi costurile generate de proiect pe durata sa de funcţionare, ajustând această diferenţă cu un factor de actualizare, operaţiune necesară 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 actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi exprimate in preturi constante 2018.

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

Indicatorii utilizaţi pentru analiza financiară sunt:

· Valoarea Netă Actualizată Financiară a proiectului;

· Rata Internă de Rentabilitate Financiară a proiectului;

· Raportul Beneficiu - Cost; si

· Fuxul de Numerar Cumulat.

Valoarea Netă Actualizată Financiară(VNAF) reprezintă valoarea care rezultă deducând valoarea actualizată a costurilor previzionate ale unei investiţii din valoarea actualizată a beneficiilor previzionate.
Rata Internă de Rentabilitate Financiară (RIRF) reprezintă rata de actualizare la care un flux de costuri şi beneficii exprimate în unităţi monetare are valoarea actualizată zero. Rata internă de rentabilitate este comparată cu rate de referinţă pentru a evalua performanţa proiectului propus. În Documentul de lucru nr. 4 al Direcţiei Generale de Politică Regională din cadrul Comisiei Europene se prezintă tabelul cu profitabilitatea aşteptată în cazul a diferite tipuri de infrastructuri. Din acest tabel reiese faptul că pentru astfel de investii (cum este cazul de fata) nu se aşteaptă nicio profitabilitate.
Raportul Beneficiu-Cost (R B/C) evidenţiază măsura în care beneficiile proiectului acoperă costurile acestuia. În cazul când acest raport are valori subunitare, proiectul nu generează suficiente beneficii şi are nevoie de finanţare (suplimentara).
Fluxul de numerar cumulat reprezintă totalul monetar al rezultatelor de trezorerie anuale pe întreg orizontul de timp analizat.Calculele pentru profitabilitatea financiară a investitiei totale sunt prezentate în tabelele urmatoare.
Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiare a Investitiei Totale (Lei, cu TVA, preturi constante 2018) – Solutia 1
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2018 0 0 0 0 0 0 0 0

2019 0 0 14.042.321 14.042.321 0 0 -14.042.321 -13.502.232

2020 0 0 28.084.642 28.084.642 0 0 -28.084.642 -25.965.830

2021 0 0 28.084.642 28.084.642 0 0 -28.084.642 -24.967.144

2022 1 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -180.052

2023 2 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -173.126

2024 3 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -166.468

2025 4 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -160.065

2026 5 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -153.909

2027 6 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -147.989

2028 7 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -142.297

2029 8 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -136.824

2030 9 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -131.562

2031 10 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -126.502

2032 11 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -121.636

2033 12 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -116.958

2034 13 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -112.460

2035 14 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -108.134

2036 15 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -103.975

2037 16 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -99.976

2038 17 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -96.131

2039 18 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -92.434

2040 19 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -88.878

2041 20 0 0 210.635 0 0 210.635 -210.635 -85.460

2042 21 0 0 -13.831.686 0 -14.042.321 210.635 13.831.686 5.396.038

-7,85%

-61.584.006

0,00

Rata Interna de Rentabilitate Financiarã a Investitiei Totale (RIRF/C)

Valoarea Neta Actualizatã Financiarã a Investitiei Totale (VANF/C)

Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C)


Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiare a Investitiei Totale (Lei, cu TVA, preturi constante 2018) – Solutia 2
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2018 0 0 0 0 0 0 0 0

2019 0 0 17.952.756 17.952.756 0 0 -17.952.756 -17.262.266

2020 0 0 35.905.513 35.905.513 0 0 -35.905.513 -33.196.665

2021 0 0 35.905.513 35.905.513 0 0 -35.905.513 -31.919.870

2022 1 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -230.191

2023 2 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -221.338

2024 3 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -212.825

2025 4 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -204.639

2026 5 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -196.769

2027 6 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -189.201

2028 7 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -181.924

2029 8 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -174.927

2030 9 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -168.199

2031 10 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -161.729

2032 11 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -155.509

2033 12 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -149.528

2034 13 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -143.777

2035 14 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -138.247

2036 15 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -132.930

2037 16 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -127.817

2038 17 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -122.901

2039 18 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -118.174

2040 19 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -113.629

2041 20 0 0 269.291 0 0 269.291 -269.291 -109.259

2042 21 0 0 -17.683.465 0 -17.952.756 269.291 17.683.465 6.898.699

-7,85%

-78.733.613

0,00

Rata Interna de Rentabilitate Financiarã a Investitiei Totale (RIRF/C)

Valoarea Neta Actualizatã Financiarã a Investitiei Totale (VANF/C)

Raportul Beneficii / Cost al Capitalului (B/C C)


În mod evident, o investiţie pentru utilizarea căreia nu se percep taxe nu este o investiţie rentabilă din punct de vedere financiar. Astfel, rezultă valori necorespunzătoare pentru rentabilitatea financiară a investiţiei (RIRF/C < 4%, VNAF/C <0) deoarece cash-flow-ul net este negativ pentru toţi anii de operare a investiţiei, cu excepţia ultimului an, când este luată în calcul valoarea reziduală. Rezultatele analizei financiare sunt similare in ambele solutii tehnice analizate.

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

Analiza sustenabilitatii financiare a investitiei evalueaza gradul in care proiectul va fi durabil, din prisma fluxurilor financiare anuale, dar si cumulate, de-a lungul perioadei de analiza. Fluxurile de costuri corespund scenariului incremental „Fara Proiect” – „Cu Proiect”.

Durabilitatea financiara a capitalului investit (Lei, cu TVA, preturi constante 2018) – Solutia 1
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2018 0 0 0 0 0 0 0 0

2019 14.042.321 0 14.042.321 14.042.321 14.042.321 0 0 0

2020 28.084.642 0 28.084.642 28.084.642 28.084.642 0 0 0

2021 28.084.642 0 28.084.642 28.084.642 28.084.642 0 0 0

2022 1 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2023 2 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2024 3 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2025 4 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2026 5 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2027 6 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2028 7 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2029 8 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2030 9 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2031 10 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2032 11 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2033 12 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2034 13 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2035 14 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2036 15 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2037 16 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2038 17 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2039 18 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2040 19 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2041 20 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0

2042 21 210.635 210.635 210.635 210.635 0 0


Durabilitatea financiara a capitalului investit (Lei, cu TVA, preturi constante 2018) – Solutia 2
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2018 0 0 0 0 0 0 0 0

2019 17.952.756 0 17.952.756 17.952.756 17.952.756 0 0 0

2020 35.905.513 0 35.905.513 35.905.513 35.905.513 0 0 0

2021 35.905.513 0 35.905.513 35.905.513 35.905.513 0 0 0

2022 1 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2023 2 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2024 3 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2025 4 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2026 5 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2027 6 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2028 7 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2029 8 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2030 9 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2031 10 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2032 11 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2033 12 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2034 13 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2035 14 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2036 15 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2037 16 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2038 17 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2039 18 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2040 19 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2041 20 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0

2042 21 269.291 269.291 269.291 269.291 0 0


Fluxul cumulat de numerar este pozitiv in fiecare din anii prognozati, in conditiile in care costurile de operare si intretinere periodica pentru situatia proiectata (Cu Proiect) vor fi sustinute de catre Beneficiar prin alocatii bugetare.

Pentru ca un proiect să necesite intervenţie financiară din partea fondurilor comunitare, VANF a investiţiei trebuie să fie negativă, iar RIRF a investiţiei mai mică decât rata de actualizare (4%). Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investiţii se conformează acestor reguli, ceea ce înseamnă că proiectul are nevoie de finanţare publica pentru a putea fi implementat.

Evoluţia mai puţin favorabilă din punct de vedere financiar este compensată de o evoluţie favorabilă din punct de vedere socio-economic, impactul socio-economic fiind cel urmărit în special pentru astfel de proiecte ce au ca utilizator final publicul larg.

De altfel şi obţinerea unor indicatori ai performanţei economice buni (VANE>0; RIRE>5%) reprezintă o condiţie obligatorie pentru ca proiectul să primească finanţare. Verificarea îndeplinirii acestei condiţii face obiectul capitolului de analiză economică.

4.7. ANALIZA ECONOMICA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA ECONOMICA: VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE SI RAPORTUL COST-BENEFICIU SAU, DUPA CAZ, ANALIZA COST-EFICACITATE 
Prin analiza economică se urmăreşte estimarea impactului si a contribuţiei proiectului la cresterea economică la nivel regional si national.

Aceasta este realizată din perspectiva întregii societăţi (municipiu, regiune sau ţară), nu numai punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiară este considerată drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice. În vederea determinării indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustări pentru variabilele utilizate în cadrul analizei financiare.

Principiile şi metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt în concordanţă cu:

· „Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit Analysis”, elaborat de Comisia Europeană pentru perioadă de programare 2014-2020;

· HEATCO – „Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” – proiect finanţat de Comisia Europeană în vederea armonizării analizei cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat în vederea unificării analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite în proiectele transnaţionale TEN-T, dar recomandările prezentate pot fi folosite şi pentru analiza proiectelor naţionale;

· „General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural Instruments” – ACIS, 2009;

· „Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” – elaborat de Jaspers.

· Master Plan General de Transport pentru România, Ghidul Național de Evaluare a Proiectelor în Sectorul de Transport și Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, „Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice şi Financiare şi a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandări privind analiza armonizată a proiectelor de transport se referă la următoarele elemente:

· Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil, actualizare şi transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiză a proiectelor, evaluarea riscului viitor şi a senzitivităţii, costul marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

· Valoarea timpului şi congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncă, traficul pasagerilor non-muncă, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, întârzierile nejustificate);

· Valoarea schimbărilor în riscurile de accident;

· Costuri de mediu;

· Costurile şi impactul indirect al investiţiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru implementarea proiectului, costurile de întreţinere, operare şi administrare, valoarea reziduală).

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

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua dacă beneficiile proiectului depășesc costurile acestuia și dacă merită să fie promovat. Analiza este elaborată din perspectiva întregii societăţi nu numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului iar pentru a putea cuprinde intreaga varietate de efecte economice, analiza include elemente cu valoare monetară directă, precum costurile de construcţii si întreţinere şi economiile din costurile de operare ale vehiculelor precum şi elemente fără valoare de piaţă directă precum economia de timp, reducerea numărului de accidente şi impactul de mediu.

Toate efectele ar trebui cuantificate financiar (adică primesc o valoare monetară) pentru a permite realizarea unei comparări consistente a costurilor şi beneficiilor în cadrul proiectului şi apoi sunt adunate pentru a determina beneficiile nete ale acestuia. Astfel, se poate determina dacă proiectul este dezirabil şi merită să fie implementat. Cu toate acestea, este important de acceptat faptul că nu toate efectele proiectului pot fi cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu tuturor efectele socio-economice li se pot atribui o valoare monetara.
Anul 2018 este luat ca baza fiind anul intocmirii analizei cost-beneficiu. Prin urmare, toate costurile si beneficiile sunt actualizate prin prisma preturilor reale din anul 2018.

Lucrarile de investitii vor fi realizate in perioada 2019-2021. Astfel, situatia proiectata va exista incepand cu anul 2022. Perioada de calcul folosita este de 25 de ani. Aceste ipoteze au fost de asemenea adoptate in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit analysis of investment projects’ – “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana.

Valoarea reziduala la sfarsitul perioadei de analiza a fost estimata la 20% din costul total de investitie, pentru orice element de infrastructura care va fi realizat ca parte a lucrarilor proiectate.

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

Rata Interna de Rentabilitate Economica

Calculul Ratei Interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se bazează pe ipotezele:

· Toate beneficiile şi costurile incrementale sunt exprimate în preţuri reale 2018, în Lei;

· EIRR este calculată pentru o durată de 25 ani a Proiectului. Aceasta include perioada de construcţie (anii 1-3), precum şi perioada de exploatare, până în anul 25 (anul efectiv 2042);

· Viabilitatea economică a Proiectului se evaluează prin compararea EIRR cu Costul Economic real de Oportunitate al Capitalului (EOCC). Valoarea EOCC utilizată în analiză este 5%. Prin urmare, Proiectul este considerat fezabil economic, dacă EIRR este mai mare sau egală cu 5%, conditie ce corespunde cu obtinerea unui raport beneficii/costuri supraunitar.

Eşalonarea Investiţiei

· Eşalonarea investiţiei s-a presupus a se derula pe o perioadă de trei ani, pentru anii de analiza 1-3, conform Calendarului Proiectului.

Beneficiile economice

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

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

· Efecte cuantificabile monetare (care pot fi monetarizate); si

· Efecte necuantificabile (efectul multiplicator).

Principalii beneficiari directi ai proiectului sunt utilizatorii modurilor de transport alternative (velo si pietonal), care vor beneficia de reducerea cotei modale a autoturismului personal. Aceste conditii de mobilitate imbunatatite constau in cresterea gradului de comfort si siguranta a circulatiei.

Tabelul urmator prezinta ipotezele de baza ale analizei economice, costurile si beneficiile cuantificate precum si indicatorii de rezultat, de apreciere a eficientei economice a proiectului.

Ipotezele de baza, masurile cuantificate si indicatorii de rezultat ai analizei economice

	Categorie
	Indicator
	Descriere

	Ipoteze de baza
	
	

	Rata de actualizare economica
	EOCC
	5%

	Anul de actualizare a costurilor
	2018
	

	Anul de baza al costurilor
	2018
	

	Perioada de analiza, din care
	25 ani
	

	
Investitie
	3 ani
	2019-2021

	
Operare
	21 ani
	2022-2042

	Costuri economice
	CapEx
	Costul de constructie

	
	OpEx
	Costuri de intretinere si operare

	Beneficii economice cuantificate
	VOC
	Reducerea costului de operare ale vehiculelor

	
	VOT
	Reducerea costului cu valoarea timpului

	
	
	Reducerea numarului de accidente

	
	
	Reducerea impactului negativ asupra mediului

	Indicatori de rezultat
	EIRR
	Rata Interna de Rentabilitate Economica

	
	ENPV
	Valoarea Neta Prezenta Economica

	
	BCR
	Raportul Beneficii/Costuri


In rezumat, etapele de realizare a analizei economice sunt:


1. Aplicarea corectiilor fiscale;


2. Monetizarea impacturilor (calculul beneficiilor);


3. Transformarea preturilor de piata in preturi contabile (preturi umbra); si


4. Calculul indicatorilor cheie de performanță economică

Cuantificarea beneficiilor economice

Conform tabelului anterior se vor cuantifica urmatoarele categorii de beneficii economice:

· Beneficii din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;

· Beneficii din reducerea timpului de parcurs al pasagerilor;

· Beneficii din reducerea numarului de accidente; si

· Beneficii din reducerea impactului negativ asupra mediului

Aceste beneficii economice se calculeaza, de obicei, avand la baza rate (costuri) unitare exprimate de unitatea de masura vehicul-km sau vehicul-ora. Avand in vedere acestea, prognozele fluxurilor de trafic in Scenariile Fara si Cu Proiect sunt de o importanta particulara.

Beneficiile din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor (VOC)

Costurile de operare a autovehiculelor pentru utilizatori sunt generate doar în situaţiile în care o persoană deţine sau închiriază un autoturism, vehiculul fiind utilizat în scopul realizării călătoriei.

Costurile de operare autovehicule rutiere se clasifică în două categorii: costuri combustibil şi costuri exceptând combustibilul, cele dintâi incluzând articole precum ulei, cauciucuri şi articole legate de întreţinerea vehiculului, iar cele din urmă incluzând deprecierea cu privire la cheltuielile de deplasare.

Costul de operare a vehiculelor este o funcție de distanţa de parcurs, viteza de deplasare si starea suprafetei de rulare, indicator care se exprima prin indicele mediu de planeitate/rugozitate, notat cu IRI.

Prin urmare, componentele VOC sunt:

· carburanţi şi lubrifianţi;

· anvelope;

· costuri de întreţinere (cu materialele si manopera); si

· depreciere (amortizare).

La determinarea costurilor VOC unitare a fost utilizat modelul RED HDM-4 ver. 3.2, dezvoltat de Banca Mondiala. Au fost avute in vedere urmatoarele ipoteze de lucru:

· Au fost definite trei tipuri de relief (ses, deal, munte) caracteristice retelei nationale de drumuri publice din Romania;

· S-au avut in vedere parametrii specifici ai drumului, respectiv profil transversal, tipul terenului traversat, densitatea zonelor urbane traversate;

· Costurile de operare ale vehiculelor au fost determinate avand in vedere diferite viteze maxime de circulatie, precum si diferite valori ale parametrului de stare tehnica IRI

· Costurile unitare VOC au fost considerate constante de-a lungul perioadei de perspectiva de 25 de ani.

Beneficii din reducerea timpului de parcurs pentru pasageri (VOT)

Principalele considerente de ordin economic, luate in calcul la evaluarea economiilor de timp in analiza economica a noii investitii de capital intr-o infrastructura sunt:

· Economiile reale de timp generate de o noua infrastructura;

· Valorile atribuite acestor economii de timp atat pentru pasagerii care lucreaza, cat si pentru cei care nu lucreaza si, de asemenea, valorile atribuite economiilor de timp referitoare la incarcatura transportata.

În perioada 2004 - 2006 s-a desfăşurat la nivelul Uniunii Europene un proiect de unificare a metodologiilor de evaluare a costurilor pentru proiectele din domeniul transporturilor – HEATCO.

De asemenea, în România, în perioada 2006 - 2009, s-a derulat proiectul de „Asistenţă tehnică pentru elaborarea Master Planului General de Transport”, referinţă MT: ISPA 2004/RO/16/P/PA/001/02.

În ceea ce priveşte Valoarea timpului, în anexa IV la „Documentul de lucru privind metoda de evaluare şi prioritizare a proiectelor în sectorul transporturilor (versiunea revizuită 3)” elaborat în cadrul proiectului de asistentă tehnică pentru elaborarea Master Planului General de Transport al României, este prezentată Nota Direcţiei Generale Relaţii Financiare Externe, aprobată de către Ministrul Transporturilor în octombrie 2008, privind recomandarea metodei JASPERS de calcul a valorii timpului cu scop muncă şi cea pentru marfă pentru proiectele de transport.

În consecinţă, în cadrul analizei cost-beneficiu vor fi utilizate valorile timpului pentru pasageri şi marfă stabilite de către Jaspers pentru România, extrapolând metodologia stabilită în studiul HEATCO.

Studiul face distinctia intre:

· costul cu valoarea timpului la pasageri

· costul cu imobilizarea marfii transportate

Asa cum s-a prezentat anterior, pentru a obtine valori unitare exprimate ca EURO/vehicul/ora, este nevoie de luarea in considerare a urmatorilor parametri suplimentari:

· distributia pe scopul calatoriei

· gradul mediu de ocupare a vehiculelor

Aceste valori au fost extrase din cadrul Master Planului General de Transport pentru România, Ghidul Național de Evaluare a Proiectelor în Sectorul de Transport și Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, „Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice şi Financiare şi a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014, deorece contin informatii mai actuale decat celelalte surse:

Pentru gradul mediu de incarcare a vehiculelor de transport marfa s-au utilizat informatiile din ghidul Jaspers.

Beneficii din reducerea numarului de accidente

Reducerea cotei modale a autoturismului personal va conduce la reducerea numarului de accidente rutiere.

Incidenţa de apariţie a accidentelor rutiere se calculeaza în funcţie de categoria drumului (drum naţional, drum judeţean, comunal sau autostradă) şi de numărul de vehicule-km care circulă pe respectivul drum.

Totodată, pentru fiecare accident, în funcţie de categoria drumului, se estimează un număr de victime, respectiv un număr de decedaţi, răniţi grav şi răniţi uşor.

In ceea ce priveste ratele de incidenta precum si costurile asociate accidentelor, se vor utiliza informatiile incluse in „Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice şi Financiare şi a Analizei de Risc”, componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania, GTMP.
Pentru categoria de drumuri urbane, Ghidul specifica urmatoarea rata de incidenta a accidentelor:

· 0,1325 accidente la un milion veh-km

Pentru aceeasi categorie de drumuri, numarul mediu de victime pe accidente este:

· 0,1342 decese per accident

· 0,4081 raniri grave per accident

· 0,9068 raniri minore per accident

Ratele de incidenta a accidentelor pe categorii de victime devin:

· 0,0178 decese pe 1 mil veh-km

· 0,0541 raniri grave pe 1 mil veh-km

· 0,1202 raniri minore pe 1 mil veh-km

Se considera ca imbunatirea gradului de siguranta a circulatiei in scenariul Cu Proiect va conduce la o reducere a numarului de accidente cu 10%, intr-o ipoteza moderata de lucru.

Beneficiile din reducerea impactului negativ asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului din perspectiva emisiilor poluante si a schimbarilor climatice a fost aplicata metodologia inclusa in Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014. Manualul oferă costul cu impactul asupra mediului datorat noxelor, diferențiind pe tipuri de zone tranversate (urban, suburban si interurban), precum și funcție de caracteristicile vehiculelor.

Beneficiile provin din reducerea gradului de utilizare (a cotei modale) a autoturismelor personale, in favoarea utilizarii modurilor de transport nepoluante (velo si pietonal), dar si din reducerea parcursului total al vehiculelor.
Calculul indicatorilor de rentabilitate economica 

Analiza economica a condus la estimarea fluxurilor de costuri si beneficii ale investitiei, pentru cele doua solutii tehnice analizate.

In final, sunt calculati, pentru o rata economica de actualizare a capitalului de 5% (rata de actualizare) indicatorii de eficienta economica a investitiei:

Solutia 1

· Rata Interna de Rentabilitate Economica: EIRR=11,29%

· Valoarea Neta Actualizata Economica: ENPV=43.959.079 Lei

· Raportul Beneficii/Costuri: 1,91
Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2018)
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2018 0 0 0 0 0 0 0

2019 11.935.973 0 0 11.935.973 0 -11.935.973 -11.367.593

2020 23.871.946 0 0 23.871.946 0 -23.871.946 -21.652.558

2021 19.251.569 0 0 19.251.569 0 -19.251.569 -16.630.229

2022 1 0 176.933 0 176.933 2.697.901 1.685.832 171.943 1.214.055 5.769.731 5.592.798 4.601.209

2023 2 0 176.933 0 176.933 2.812.565 1.757.961 179.315 1.265.654 6.015.495 5.838.561 4.574.666

2024 3 0 176.933 0 176.933 2.932.131 1.833.181 187.002 1.319.459 6.271.773 6.094.840 4.548.063

2025 4 0 176.933 0 176.933 3.056.810 1.911.622 195.020 1.375.565 6.539.018 6.362.084 4.521.415

2026 5 0 176.933 0 176.933 3.186.822 1.993.424 203.382 1.434.070 6.817.698 6.640.765 4.494.731

2027 6 0 176.933 0 176.933 3.315.314 2.074.568 211.761 1.491.891 7.093.534 6.916.601 4.458.503

2028 7 0 176.933 0 176.933 3.449.131 2.159.081 220.489 1.552.109 7.380.810 7.203.877 4.422.556

2029 8 0 176.933 0 176.933 3.588.496 2.247.105 229.578 1.614.823 7.680.002 7.503.069 4.386.889

2030 9 0 176.933 0 176.933 3.733.639 2.338.783 239.045 1.680.138 7.991.605 7.814.672 4.351.502

2031 10 0 176.933 0 176.933 3.884.799 2.434.270 248.905 1.748.160 8.316.134 8.139.201 4.316.392

2032 11 0 176.933 0 176.933 4.047.586 2.536.839 259.409 1.821.413 8.665.248 8.488.314 4.287.176

2033 12 0 176.933 0 176.933 4.217.223 2.643.735 270.357 1.897.751 9.029.066 8.852.133 4.258.027

2034 13 0 176.933 0 176.933 4.394.002 2.755.139 281.768 1.977.301 9.408.210 9.231.277 4.228.954

2035 14 0 176.933 0 176.933 4.578.224 2.871.242 293.660 2.060.201 9.803.327 9.626.394 4.199.964

2036 15 0 176.933 0 176.933 4.770.202 2.992.243 306.056 2.146.591 10.215.091 10.038.158 4.171.062

2037 16 0 176.933 0 176.933 4.967.083 3.116.490 318.833 2.235.187 10.637.592 10.460.659 4.139.638

2038 17 0 176.933 0 176.933 5.172.168 3.245.924 332.145 2.327.476 11.077.713 10.900.780 4.108.389

2039 18 0 176.933 0 176.933 5.385.803 3.380.764 346.014 2.423.611 11.536.192 11.359.259 4.077.319

2040 19 0 176.933 0 176.933 5.608.343 3.521.235 360.465 2.523.755 12.013.798 11.836.864 4.046.431

2041 20 0 176.933 0 176.933 5.840.164 3.667.573 375.520 2.628.074 12.511.330 12.334.397 4.015.726

2042 21 0 176.933 -11.011.898 -10.834.964 6.083.519 3.821.120 391.291 2.737.584 13.033.513 23.868.478 7.400.849

11,29%

43.959.079

1,91

Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR)

Valoarea Neta Actualizatã Economica (ENPV)

Raportul Beneficii / Costuri (BCR)


Solutia 2

· Rata Interna de Rentabilitate Economica: EIRR=8,67%

· Valoarea Neta Actualizata Economica: ENPV=30.537.822 Lei

· Raportul Beneficii/Costuri: 1,50
Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2018)
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2018 0 0 0 0 0 0 0

2019 15.259.843 0 0 15.259.843 0 -15.259.843 -14.533.184

2020 30.519.686 0 0 30.519.686 0 -30.519.686 -27.682.255

2021 24.612.650 0 0 24.612.650 0 -24.612.650 -21.261.333

2022 1 0 226.205 0 226.205 2.697.901 1.685.832 171.943 1.214.055 5.769.731 5.543.526 4.560.673

2023 2 0 226.205 0 226.205 2.812.565 1.757.961 179.315 1.265.654 6.015.495 5.789.290 4.536.060

2024 3 0 226.205 0 226.205 2.932.131 1.833.181 187.002 1.319.459 6.271.773 6.045.568 4.511.296

2025 4 0 226.205 0 226.205 3.056.810 1.911.622 195.020 1.375.565 6.539.018 6.312.813 4.486.398

2026 5 0 226.205 0 226.205 3.186.822 1.993.424 203.382 1.434.070 6.817.698 6.591.494 4.461.382

2027 6 0 226.205 0 226.205 3.315.314 2.074.568 211.761 1.491.891 7.093.534 6.867.329 4.426.742

2028 7 0 226.205 0 226.205 3.449.131 2.159.081 220.489 1.552.109 7.380.810 7.154.606 4.392.307

2029 8 0 226.205 0 226.205 3.588.496 2.247.105 229.578 1.614.823 7.680.002 7.453.798 4.358.081

2030 9 0 226.205 0 226.205 3.733.639 2.338.783 239.045 1.680.138 7.991.605 7.765.400 4.324.066

2031 10 0 226.205 0 226.205 3.884.799 2.434.270 248.905 1.748.160 8.316.134 8.089.930 4.290.262

2032 11 0 226.205 0 226.205 4.047.586 2.536.839 259.409 1.821.413 8.665.248 8.439.043 4.262.290

2033 12 0 226.205 0 226.205 4.217.223 2.643.735 270.357 1.897.751 9.029.066 8.802.861 4.234.327

2034 13 0 226.205 0 226.205 4.394.002 2.755.139 281.768 1.977.301 9.408.210 9.182.006 4.206.383

2035 14 0 226.205 0 226.205 4.578.224 2.871.242 293.660 2.060.201 9.803.327 9.577.123 4.178.467

2036 15 0 226.205 0 226.205 4.770.202 2.992.243 306.056 2.146.591 10.215.091 9.988.886 4.150.589

2037 16 0 226.205 0 226.205 4.967.083 3.116.490 318.833 2.235.187 10.637.592 10.411.387 4.120.139

2038 17 0 226.205 0 226.205 5.172.168 3.245.924 332.145 2.327.476 11.077.713 10.851.508 4.089.819

2039 18 0 226.205 0 226.205 5.385.803 3.380.764 346.014 2.423.611 11.536.192 11.309.988 4.059.634

2040 19 0 226.205 0 226.205 5.608.343 3.521.235 360.465 2.523.755 12.013.798 11.787.593 4.029.587

2041 20 0 226.205 0 226.205 5.840.164 3.667.573 375.520 2.628.074 12.511.330 12.285.126 3.999.684

2042 21 0 226.205 -14.078.436 -13.852.231 6.083.519 3.821.120 391.291 2.737.584 13.033.513 26.885.744 8.336.407

8,67%

30.537.822

1,50

Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR)

Valoarea Neta Actualizatã Economica (ENPV)

Raportul Beneficii / Costuri (BCR)


In ambele scenarii tehnice considerate, analiza economică a proiectului arata oportunitatea investiţiei, ENPV fiind pozitiv, dar şi efectul benefic al acesteia asupra economiei locale, superior costurilor economice şi sociale pe care acesta le implică, raportul beneficii/cost fiind mai mare decât 1.

În ceea ce priveşte rata internă de rentabilitate economică a proiectului, in solutia recomandata 1 aceasta este de 11,29%, valoare superioară ratei de actualizare socială de 5%. Acest lucru reflectă rentabilitatea din punct de vedere economic a investitiei.

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

Condiţiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect să fie viabil economic sunt:

· ENPV să fie pozitiv;

· EIRR să fie mai mare sau egală cu rata socială de actualizare (5%);

· BCR să fie mai mare decât 1.

Analizând valorile indicatorilor economici rezultă că proiectul este viabil din punct de vedere economic. Indicatorii economici au valori bune datorită beneficiilor economice generate de implementarea proiectului.

4.8. ANALIZA DE SENZITIVITATE Prin excepţie de la prevederile pct. 4.7 şi 4.8, în cazul obiectivelor de investiţii a căror valoare totală estimată nu depăşeşte pragul pentru care documentaţia tehnico-economică se aprobă prin hotărâre a Guvernului, potrivit prevederilor Legii nr. 500/2002 privind finanţele publice, cu modificările şi completările ulterioare, se elaborează analiza cost-eficacitate  
Exista trei metode principale pentru efectuarea unei analize de risc / incertitudine, si anume analiza de senzitivitate (analiza scenariului „ce se întâmpla daca”), valori de comutare si analiza probabilitatii riscului.

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

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

Pentru fiecare scenariu „ce se întâmpla daca” indicatorii de apreciere a rentabilitatii sunt recalculati.

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

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

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

In continuare, se va evalua gradul de variatie a acestor indicatori la variabilele de influenta.

Pentru fiecare categorie de beneficii si cheltuieli se va considera o variatie de 1% si se vor calcula variatiile corespunzatoare induse indicatorilor de eficienta, in marime absoluta.

Tabelul urmator contine evaluarea gradului de influenta asupra eficientei investitiei pentru fiecare dintre factorii de influenta.
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1 Costuri de investitie 55.059.488 1,0% 55.610.083 11,29% 11,18% -0,99% 43.959.079 43.496.719 -1,06%

2 Costuri de intretinere si operare 3.715.598 1,0% 3.752.754 11,29% 11,29% -0,02% 43.959.079 43.939.483 -0,04%

3 Beneficii din reducerea costurilor de operare 79.279.329 1,0% 80.072.122 11,29% 11,34% 0,47% 43.959.079 44.389.589 0,97%

4 Beneficii din reducerea timpului de parcurs 93.670.239 1,0% 94.606.941 11,29% 11,32% 0,29% 43.959.079 44.228.817 0,61%

5 Beneficii din reducerea incidentei accidentelor 5.083.699 1,0% 5.134.536 11,29% 11,29% 0,03% 43.959.079 43.986.646 0,06%

6 Beneficii din reducerea impactului asupra mediului 35.675.698 1,0% 36.032.455 11,29% 11,31% 0,21% 43.959.079 44.152.808 0,44%


Pentru o variatie de 1% a fiecarui factor de influenta s-au obtinut variatiile corespondente ale EIRR (Rata Interna de Rentabilitate) si EVNP (Valoare Neta Prezenta).

Tabelul precedent arata ca, pentru o variatie pozitiva a beneficiilor, indicatorii de eficienta ai investitie vor evolua in acelasi sens, pe cand intre categoriile de costuri, pe de o parte si RIR si VNP, pe de alta parte, exista o relatie de inversa proportionalitate. Avand in vedere acestea, putem concluziona asupra faptului ca variabila cost de investiție este critica.

In continuare, vor fi determinate valorile de prag (variatiile pentru care rentabilitatea investitiei devine nula), pentru toate cele 6 variabile de influenta, considerand variatii in sens negativ (scaderi pentru beneficii si cresteri pentru costuri) de 20%, fata de 1% (variatia aplicata pentru selectarea variabilelor critice). Asadar, valorile de comutare (de prag) reprezinta variatiile variabilelor de influenta care conduc la obtinerea unui ENPV nul sau a unei EIRR egala cu rata de actualizare de 5%.

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

Conform acestor rezultatele, cost de investitie este variabila care influenteaza in cea mai mare masura rentabilitatea economica a investitiei. Daca aceasta creste cu mai mult de 94%, 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. Figura urmatoare ilustreaza evolutia EIRR si ENPV pentru variatiile ale principalelor variabile de influenta in intervalul (-50%, 50%).
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4.9. ANALIZA DE RISCURI, MASURI DE PREVENIRE/DIMINUARE A RISCURILOR 
Analiza calitativă a riscurilor

In cele ce urmeaza vor fi identificate riscurile asumate (de natura tehnica, financiara, institutionala, legala) ce pot interveni in cursul perioadei de implementare a proiectului.

Tehnice:

· Executia deficitara a proiectului

· Lipsa unei supervizari bune a desfasurarii lucrarii

Financiare:

· Neaprobarea finantarii

· Intarzierea platilor

Legale:

· Nerespectarea procedurilor legale de contractare a firmei pentru executia lucrarii

Institutionale:

· Lipsa colaborarii institutionale 

· Lipsa capacitatii unei bune gestionari a resurselor umane si materiale

Riscurile legate de realizarea proiectului care pot aparea pot fi de natura interna si externa. 

· Interna – pot fi elemente tehnice legate de indeplinirea realista a obiectivelor si care se pot minimiza printr-o proiectare si planificare riguroasa a activitatilor

· Externa – nu depind de beneficiar, dar pot fi contracarate printr-un sistem adecvat de management al riscului

Acesta se bazeaza pe cele trei sisteme cheie (consacrate) ale managementului de proiect.

Sistemul de monitorizare

Esenta acestuia consta in compararea permanenta a situatiei de fapt cu planul acestuia: evolutie fizica, cheltuieli financiare, calitate (obiectivele proiectului sunt congruente cu activele create).

O abatere indicata de sistemul de monitorizare (evolutie programata/stare de fapt) conduce la un set de decizii a managerilor de project care vor decide daca sunt posibile si/sau anumite masuri de remediere.

Sistemul de control

Acesta va trebui sa intre in actiune repede si eficient cand sistemul de monitorizare indica abateri.

Membrii echipei de project au urmatoarele atributii principale:

· a lua decizii despre masurile corective necesare (de la caz la caz)

· autorizarea masurilor propuse

· implementarea schimbarilor propuse

· adaptarea planului de referinta care sa permita ca sistemul de monitorizare sa ramana eficient

Sistemul informational

Va sustine sistemele de control si monitorizare, punand la dispozitia echipei de proiect (in timp util) informatiile pe baza carora ea va actiona.

Pentru monitorizarea proiectului (primul sistem cheie al managementului de proiect) informatiile strict necesare sunt urmatoarele:

· masurarea evolutiei fizice;
· masurarea evolutiei financiare;
· controlul calitatii;
· alte informatii specifice care prezinta interes deosebit.

Mecanismul de control financiar

Intelegem prin mecanism de control financiar prin care se va asigura utilizarea optima a fondurilor, un sistem circular de reguli care vor ajuta la atingerea obiectivelor proiectului evitand surprizele si semnalizand la timp pericolele care necesita masuri corective.

Global, acest concept se refera la urmatoarele:

· stabilirea unei planificari financiare

· confruntarea la intervale regulate (doua luni) a rezultatelor efective ale acestei planificari

· compararea abaterilor dintre plan si realitate

· impiedicarea evolutiilor nedorite prin luarea unor decizii la timpul potrivit

Principalele instrumente de lucru operative se vor baza in principal pe analize cantitative si calitative a rezultatelor.

Contabilitatea si managementui financiar

Va fi asigurata de un specialist contabil care va contribui la indeplinirea a trei sarcini fundamentale:

· planificarea, controlul si inregistrarea operatiunilor

· prezentarea informatiilor (primele doua puncte sunt sarcini ale specialistului contabil)

· decizia in chestiuni financiare (atributii ale conducerii)

Planificarea, controlul si inregistrarea operatiunilor

Presupun operatiuni cum ar fi platile pentru bunuri si servicii, materiale, plata salariilor, cat si efectuarea incasarilor din vanzari. Planificarea tranzactiilor este necesara. Managementul proiectului trebuie sa autorizeze aceste tranzactii si disponibilizarea fizica a fondurilor prin proceduri de autorizare a platilor si de depunere a fondurilor in contul bancar al proiectului. Controlul financiar se refera la armonizarea evidentelor fizice ale operatiunilor cu bugetele aprobate.

Prezentarea informatiilor

Va fi necesara unificarea rezultatelor diferitelor operatiuni, evaluand implicatiile acestuia si rezumandu-le in rapoarte regulate si dare care vor oferi informatii despre evolutia pe nivele de cheltuieli, vor include prognoze ale situatiilor financiare viitoare si vor identifica zonele problematice 

Activitatea de decizie la nivel financiar

Sistemul va combina elementele esentiale ale functiei de inregistrare si control logic cu procesul de raportare metodica.

5. SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMIC(A) OPTIM(A), RECOMANDAT(A)
5.1. COMPARATIA SCENARIILOR/OPTIUNILOR PROPUSE, DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC, ECONOMIC, FINANCIAR, AL SUSTENABILITATII SI RISCURILOR
	Criteriu
	Solutia 1
	Solutia 2
	Observatii

	Dimensiune suprafata proiectata
	In scenariul 1 Pasaj Suprateran cu lungime totala de 372.30.

La km 0+120 bretea coborare de 109.00m si la km 0+140 pe celalalt sens bretea de coborare de 79.20m.
	In scenariul 1 Pasaj Suprateran cu lungime totala de 372.30.

La km 0+120 bretea coborare de 109.00m si la km 0+140 pe celalalt sens bretea de coborare de 79.20m.
	Suprafata totala proiectata in scenariul  1 este egala cu suprafata proiectata in scenariul 2.


	Costuri investitionale
	Scenariul 1 va avea costuri mai mici fata de scenariul  2 datorita grinzilor din beton armat.
	Scenariul 2 va avea costuri mai mari fata de scenariul  1 datorita grinzilor metalitce.
	Referitor la costurile investitionale facem precizarea ca acestea vor fi mai mari la pentru scenariul doi, motivat de faptul ca grinzile metalice sunt mai scupe decat grinzile din beton armat. 

	Durata de realizare
	30 de luni.
	30 luni.
	Scenariul 1 este egal cu scenariul 2. 

	Calitatea infrastructurii 
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	

	Capacitatea portanta
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	

	Rezistenta in timp
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	

	Protectia mediului inconjurator
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	

	Siguranta traficului aerian si la sol
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	Este aceeasi pentru ambele variante.
	


5.2. SELECTAREA SI JUSTIFICAREA SCENARIULUI/OPTIUNII OPTIM(E) RECOMANDATE
Avand in vedere cele prezentate in analiza multi criteriala, solutia recomandata de catre Proiectant este Scenariul 1.
5.3. DESCRIEREA SCENARIULUI/OPTIUNII OPTIM(E) RECOMANDAT(E)
a) obţinerea si amenajarea terenului; 

Terenul pe care urmeaza sa se realizeze investitia este proprietata Municipiului Cluj Napoca, precum si proprietati private.
b) asigurarea utilităţilor necesare funcţionării obiectivului; 

Avand in vedere noii consumatori aparuti este necesara bransarea pasajului la alimentarea cu energie electrica, precum si conectarea la canalizarea pluviala existenta.
c) soluţia tehnică, cuprinzând descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, funcţional-arhitectural şi economic, a principalelor lucrări pentru investiţia de bază, corelată cu nivelul calitativ, tehnic şi de performanţă ce rezultă din indicatorii tehnico-economici propuşi; 

Conform analizei multicriteriale si a recomandarii Proiectantului se va descrie Scenariul 1.
Structuri rutiere 

SOLUTIA 1 – grinda monolita din beton.
Pasajul incepe la km 0+060 si din punct de vedere static este o grinda continua. Pasajul are 8 deschideri (40+2x40.2+40+2x40.2+36+40) si o lungime totala de 319.00m.

Suprastructura este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (36.25+36+36) si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+120 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri (36.00+36.00+36.00) si o lungime totala de 109.00m.

Suprastructura bretelelor este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
5.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 7.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

La km 0+360 se vor realiza 2 poduri de o singura deschidere de 21.00 si o lungime totala de 22.30m stanga/dreapta fata de podul existent peste Nadas.

Suprastructura celor 2 poduri este alcatuita din 5 grinzi simplu rezemate tip T de 21.00m si inaltimea de 0.95m.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
4.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 6.60m

La marginea partii carosabile au fost prevazuti parapeti de siguranta tip foarte greu care asigura un nivel de protectie “H4B”.

Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie

Culeele sunt de tip “perete” din beton armat si sunt fundate pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara. 

Pilele au elevatia realizata din stalpi din beton armat cu rigidizare intre ei. Acestea sunt fundate indirect pe piloti forati de diametru mare, avand radier la partea superioara.

La nivelul căii, racordarea cu sistemul rutier al rampelor se va realiza prin intermediul unor plăci de racordare cu terasamentele, cu lungimea de 6.00m și înălțimea de 0.38m.

Pentru cresterea durabilitatii betoanelor turnate monolit, suprafata acestora se va proteja anticoroziv.

Racordarea cu terasamentele se va face cu pamant armat.

Pentru preluarea apelor din precipitații pe pod vor fi amplasate guri de scurgere, descărcarea apelor realizându-se cu tuburi prelungitoare pe lângă infrastructuri.

Extinderea retelei de canalizare ape pluviale, menajere precum si alimentare cu apa.

Situatie existenta retele canalizare menajera

De-a lungul strazii Taietura Turcului este pozata o retea de canalizare menajera (GRP Dn600mm). Pe strada Romulus Vuia sunt pozate 2 retele de canalizare menajera (GRP Dn800mm si PVC Dn400mm).

Pe strada Calea Baciului este pozata o o retea de canalizare menajera din beton Dn400m. In aceasta conducta este racordata o conducta din PVC Dn300mm amplasata pe strada Scolii. La intersectia strazii Calea Baciului cu strada Lombului se afla o conducta din beton Dn 50/75cm, amplasata transversal pe strada Calea Baciului.Pe strada Lombului este pozata o conducta de canalizare menajera din PVC Dn300mm.

Retelele de canalizare existente sunt pozate subteran, iar traseul conductelor a fost pus la dispozitie informativ de detinatorul retelei, Compania de Apa Somes S.A. conform aviz nr. 2131/18772/30.08.2018.
Situatie existenta retele canalizare pluviala

De-a lungul strazilor Calea Baciului si Tudor Valdimirescu este pozata o retea de canalizare pluviala din beton Dn 50/75cm.

Retelele de canalizare existente sunt pozate subteran, iar traseul conductelor a fost pus la dispozitie informativ de detinatorul retelei, Compania de Apa Somes S.A. conform aviz nr. 2131/18772/30.08.2018.
Descrierea lucrarilor proiectate pentru retelele de alimentare cu apa si canalizare menajera/pluviala

Canalizare pluviala pe drum

Debitele de apă pluvială provenite de pe suprafata drumului vor fi preluate prin intermediul unui sistem de canalizare pluviala alcatuit din conducte de canalizare, camine de vizitare si guri de scurgere.


Sistemul a fost dimensionat conform STAS4068/-1/1981, STAS 4068-2/1987 şi STAS 4273/1983, pentru a face fata ploilor exceptionale, astfel incat sa nu se produca inundatii in zona obiectului. 


Reteaua de canalizare pluviala a fost calculata astfel incat sa preia apele meteorice colectate atat de-a lungul drumurilor si aleelor.


Conductele de canalizare pluviala si caminele de vizitare se vor amplasa pe partea dreapta a drumului proiectat conform cu planul de situatie si se vor poza la cotele prevazute in profilele longitudinale, in conditiile mentionate in plansa continand detaliile de sapatura.


Conductele de canalizare se vor realiza din tuburi PP SN 10, pentru diametrul de 315 – 400 mm. Imbinarea tuburilor se realizeaza cu mufa si inel de etansare din cauciuc.


Reteaua totalizeaza o lungime de 684 ml din care 284 ml colectoare din PP SN 12 DN 315mm, 320 m colectoare de PP SN 12DN 400.

 Adancimile colectoarelor sunt cuprinse intre 1.4 m si 2.0 m.


De-a lungul retelei proiectate se vor construi 24.00 camine care vor avea rolul de a permite accesul la colectoare in scopul controlarii si intretinerii starii acestora. Datorita schimbarilor de directie constante caminele s-au amplasat la distante de maxim 60m in aliniamente, la schimbari de directie si la intersectii de colectoare.


Caminele de vizitare se vor executa din beton, conform cu cerintele STAS 2448-82 si conform detaliilor din proiect iar capacele si ramele caminelor de vizitare vor fi din fonta si vor avea clasa D 400. 


Caminele sunt compuse din: fundatie camin cu profil rigolat pentru trecerea apei prin camin, camera de lucru din tub de beton simplu DN 1000mm, cos de acces din tub de beton simplu DN 800, placa de beton armat de 20 cm grosime, rama si capac din fonta. Intrarile si iesirile conductelor din camine se va etanseiza cu mortar de ciment M 100.


Pe reţeaua de canalizare ape pluviale proiectata se vor realiza 24.00 cămine de vizitare, avand adancimea medie de 2.00 m.


Sistemul de canalizare asigura preluarea apelor pluviale prin intermediul unor guri de scurgere duble, avand dimensiunile in plan 140 x 100cm, h = 1,10m si cate doua gratare carosabile clasa D 400. 

Gurile de scurgere sunt construcţii subterane destinate colectării apelor pluviale de pe suprafeţe amenajate şi dirijării acestora spre colectoarele aferente.

Pentru sistemul de canalizare a apelor pluviale proiectat au fost folosite 8.00 guri de scurgere, cu racord direct, fara sifon, capabile să colecteze un debit în cazul scurgerii din multiple direcţii.


Gurile de scurgere sunt amplasate in punctele de cea mai joasa cota in cadrul unui profil transversal al drumului.  


Apa pluviala se scurge de la gura de scurgere la caminul de vizitare prin intermediul unui racord din conducta PP SN 12 DN 160mm, care porneste de la baza gurii de scurgere si  are o panta descendenta de 7‰ catre caminul de vizitare. 

Sistemul de canalizare pluviala presupune colectarea si evacuarea apei meteorice de pe toate suprafetele betonate care fac obiectul documentatiei. Pentru canalizarea tehnologica aferenta obiectivului s-a prevazut un separator de hidrocarburi prefabricat din beton armat clasa C35/45 cu dimensiunile (Q x H= 2540 X 2700 mm), dimensionat la debitul maxim de 60 l/s cu by pass, iar debitul nominal al acestuia fiind de 60 l/s. Capacitatea decantorului de namol este de 6900 l, diametrul racordurilor de intrare si iesire fiind de 300 mm PVC. Pentru racordarea conductei cu separatorul de hidrocarburi se vor folosi reductii de la 400/300.

Evacuarea apelor colectate de pe suprafata drumului se va face in reteaua existenta de canalizare pluviala.
Canalizare pluviala pe pod

Debitele de apa pluviala provenite de pe suprafata carosabila a podului vor fi preluate prin intermediul unui sistem de canalizare alcatuit din conducte de canalizare si guri de scurgere.

Sistemul a fost dimensionat conform STAS4068/-1/1981, STAS 4068-2/1987 şi STAS 4273/1983, pentru a face fata ploilor exceptionale, astfel incat sa nu se produca inundatii in zona obiectului. 


Reteaua de canalizare pluviala a fost calculata astfel incat sa preia apele meteorice colectate atat de-a lungul bretelelor si suprastructurii. Colectarea apei de pe brete si suprastructura se va face prin guri de scurgere tip T1G2-350 conform STAS 4834-86. Gurile de scurgere au fost amplasete in dreptul pilelor conform pantei date pentru scurgere a apei.

Gurile de scurgere sunt construcţii destinate colectării apelor pluviale de pe suprafeţe amenajate şi dirijării acestora spre colectoarele aferente.

Pentru sistemul de canalizare a apelor pluviale proiectat au fost folosite 13.00 guri de scurgere, cu gratar, rama, capac si palnie de evacuare capabile să colecteze un debit în cazul scurgerii din multiple direcţii.

Imbinarea gurilor de scurgere cu colectorul se va face printr-o conducta de racord DN 125 mm si sa de bransare. 

Conductele de canalizare se vor realiza din tuburi PP SN 10, pentru diametrul de 180 mm. Imbinarea tuburilor se realizeaza cu mufa si inel de etansare din cauciuc.

Colectorul de canalizare va fi prins de pod prin profile tip ______ si montate in conducta de protectie OL DN 323.9 x 7.1 mm.

Pentru canalizarea tehnologica aferenta obiectivului s-a prevazut doua separatoare de hidrocarburi prefabricat din beton armat clasa C35/45 cu dimensiunile (Q x H= 2040 X 2400 mm), dimensionat la debitul maxim de 20 l/s respecti 30 de l/s cu by pass, iar debitul nominal al acestuia fiind de 20 l/s respectiv 30 de l/s. Capacitatea decantorului de namol este de 3940 l, diametrul racordurilor de intrare si iesire fiind de 250 mm PVC. Pentru racordarea conductei cu separatorul de hidrocarburi se vor folosi reductii de la 180/250 PEHD.
Retele de Gaze Naturale
Solutiile de relocare/protejare ale retelelor de distributie gaze naturale sunt stabilite in functie de urmatoarele principii:

-
devierea retelelor atunci cand ele sunt paralele cu traseul drumului/pasajului/ bretelele de acces pe drum proiectat, atunci cand ele intersecteaza drumul/pasajul poiectat;

-
protejarea retelelor proiectate la subtraversarile de drumuri / cai ferate. Conductele sunt deviate si introduse in protectoare din teava de otel/beton sau galerii vizitabile pe portiunea de subtraversare. Conductele care sunt paralele cu drumurile existente sunt deviate pentru scoaterea lor din rambleul pasajului nou proiectat. 


Materialul conductelor deviate va fi, pe cat posibil, acelasi cu materialul conductelor existente.

Retelele nou proiectate se vor poza sub adancimea de inghet, la minim 1m peste generatoarea superioara a conductei, astfel incat sa se asigure o curgere cat mai uniforma, fara crearea fenomenelor tip lovitura de berbec.

Constructorul si detinatorul retelei vor stabili de comun acord un program de intrerupere a furnizarii apei potabile pentru cuplarea tronsoanelor noi la reteaua existenta. 

La incheierea lucrarilor de executie, in cazul in care beneficiarul nu preia conductele dezafectate, acestea isi vor pastra amplasamentul si se vor umple cu beton fluid.

In cazul in care, la montarea conductelor, se constata ca nivelul panzei freatice este ridicat, se vor face epuismente si se va consulta producatorul tuburilor pentru realizarea patului de pozare.

Inainte de inceperea oricaror lucrari de executie se vor face sondaje pe traseul conductelor existente, iar in cazul in care traseul retelelor difera de cel din proiect se va instiinta seful de proiect.

La executarea lucrarilor de instalare ale infrastructurii de retele, se vor folosi numai materiale ce corespund din punct de vedere al conditiilor tehnice.

In timpul executiei se va tine cont de existenta utilitatilor din zona. Intersectiile si paralelismele cu alte instalatii subterane vor fi tratate conform normativelor in vigoare si, acolo unde este cazul, se va solicita asistenta tehnica
Instalatii electrice de iluminat rutier.
Proiectarea iluminatului cailor de circulatie rutiera trebuie sa indeplineasca conditiile prevazute de normele  luminotehnice, fiziologice, de siguranta a circulatiei, si de estetica arhitectonica, in conformitate cu CIE 115-2010 – Lighting of Roads for Motor and Pedestrian Traffic,  SR EN 13433 si SR-EN 13201 Standard Iluminat Public, partea a II-a Cerinte de performanta . 

Sistemele de iluminat destinate cailor de circulatie sunt caracterizate de:

•
nivelul de luminanta si uniformitatea distributiei luminantei pe suprafata drumului;

•
nivelul de iluminare al vecinatatilor;

•
limitarea orbirii de inconfort si incapacitate;

•
ghidajul vizual

Primi 3 factori pot fi controlati prin valori limita, corespunzatoare claselor sistemelor de iluminat  simbolizate M1.....M5 conform  prevederile din Norma CIE 115-2010, clasele de iluminare pentru traficul rutier motorizat 

Atribuirea unei anumite clase a sistemului se face in functie de urmatorii factori:

•
numărul de benzi;

•
existenţa unor benzi separate, dedicate diferitelor tipuri de trafic, sau existenţa restricţiilor de circulaţie;

•
curbe şi dificultatea pantelor precum şi densitatea acestora;

•
structura unităţilor de transport: autoturisme, transport specializat, vehiculele de transport,

•
vehiculele cu viteză redusă, autobuzele, cicliştii şi pietonii.

•
metode de control al traficului: semne de circulaţie, semnale luminoase, reguli de circulatie

•
prioritate, indicatoare rutiere, semne direcţionale;

•
marcaje rutiere în conformitate cu recomandările CIE 93:1992.

Amplasarea sistemului de iluminat

In functie de  latimea si profilul drumului,  pentru a realiza o amplasare uniform distribuita, dispunerea sistemului de iluminat se poate face :

•
amplasare unilaterală a corpurilor/aparatelor de iluminat se recomandă în cazul căilor de circulaţie rutieră înguste cu cel mult 2 benzi

•
amplasare bilateral-alternată se recomandă în cazul străzilor înguste cu două sensuri de circulaţie (2-3 benzi de circulaţie).

•
 amplasare bilaterală faţă în faţă în cazul străzilor foarte largi cu mai mult de 3 benzi de circulaţie

•
amplasare centrala (amplasare axială)

•
amplasare catenara(pe cablu)

INTRODUCERE

Sistem de iluminat ce utilizeaza lampi cu LED-uri, cuprinde iluminarea urmatoarelor zone importante:

•
sensuri giratorii;

•
pasaj;

Sistemul de iluminat public rutier se va realiza prin amplasarea de stâlpi metalici montati in fundatii  , echipati cu corpuri de iluminat performante care asigură nivelul de iluminat corespunzător zonelor in care au fost montate  si cu un consum de energie electrică redus.

Distanţa dintre stâlpi este stabilită în funcţie de lăţimea drumului, numar de benzi, puterea sursei  utilizate, înălţimea de montaj si unghiul de inclinare a corpului  de iluminat, amplasarii corpurilor de iluminata (bilateral, unilateral,etc.) si mai ales a  clasei de iluminat a zonei de trafic.

Pentru determinarea clasei de iluminat pentru zonele studiate se tine cont de complexitatea configuratiei drumului (infrastructura, modificarile traficului, imprejurimile vizuale, nr. de benzi de circulatie si  denivelari) si de cerintele beneficiarului.

Comanda iluminatului pentru fiecare zona in parte se face atat  manual cat si  automat cu relee crepusculare si fotocelule montate in exteriorul tablourilor ce alimenteaza zonele respective.

Circuitele electrice  sunt  dimensionate astfel incât să se respecte conditiile aferente căderilor de tensiune maxim admise, functie de incărcări maxim admise.

Fiecare stalp va fi echipat cu cutie pentru conexiuni electrice montată in interiorul stâlpului, care sa permita racordarea prin partea inferioara a cel putin 3 cabluri  de conexiune intre corpuri de iluminat si retea. 

Fiecare cutie de conexiuni (derivatie) va fi echipată cu o sigurantă fuzibilă modulară P+N , pentru circuitul corpului de iluminat montat pe stâlp.

Fiecare cutie de derivatie va fi in executie capsulata (IP 54) si va fi echipata cu presetupe pentru fiecare cablu si borna de legare la pamant

Cablurile de energie care intra si ies in/din cutia de derivatie vor fi pozate in interiorul stalpului de otel. Toate intrarile/iesirile in/din cutia de derivatie se vor etansa impotriva patrunderii apei. 

Alimentarea cu energie a obiectivelor  se va face cu cablu  armat  , montat ingropat la 0.8m adancime, pe pat de nisip de 10cm. Toate traseele de cabluri montate ingropat vor fi semnalizate cu folie/banda, conform normelor in vigoare, inscriptionata cu „atentie cabluri electrice sub tensiune”.

Alimentarea cu energie se face de la reteaua electrica , prin intermediul unui tablou general al postului de transformare medie/joasa tensiune amplasat in fiecare zona de interes in parte,  conform Fisei de Solutie emisa de furnizorul de energie electrica din zona . 

Cutiile de distributie vor fi trifazate si vor avea carcasa policarbonat.

Prizele de pamant se va realiza cu un contur inchis, fiind alcatuite din electrozi verticali din teava OL-Zn , ingropati in sol la H = 0,80 m.

 Pe toata lungimea traseului de iluminat se va asigura protectia impotriva atingerilor indirecte. Pentru aceasta, toate elementele metalice ale instalatiei, care in mod normal nu sunt sub tensiune (carcasele corpurilor de iluminat, cutiile de derivatie, stalpul de otel, carcasele tablourilor electrice, si cele aferente sistemului ITS, dar care in mod accidental, in urma unui defect, pot ajunge sub tensiune, se vor lega la priza de pamant prin intermediul unei platbande de OL-Zn 40x4 mm sau racord flexibil de legare la pamant.

Cerinte tehnice minime impuse pentru corpuri de iluminat folosite la iluminatul rutier 

•
Gradul de protectie la umezeala si praf a componentei optice IP 66;

•
Gradul de protectie la umezeala si praf a componentei electrotehnice IP 65;

•
Carcasa realizată din aluminiu sau alt aliaj metalic rezistent la coroziune,

•
Curba fotometrică a corpului de iluminat trebuie să asigure îndeplinirea parametrilor ceruti de clasa de iluminat 

•
Durata de viată  mare (minim 50000 ore pentru LED ) cu asigurarea a minim 70% din fluxul luminos initial;

•
Randamentul corpului de iluminat minim 75%;

•
Blocul electronic, compatibil cu tipul sursei de lumină utilizată, asigurarea functionării la minim un factor de putere  de 0,90;

•
Clasa de izolatie (protectie împotriva electrocutării ) Clasa I sau II;

•
Filtru anticondens

•
Posibilitatea de reglaj a aparatului pe consola ;

•
Rezistenta la impact:IK08

ILUMINATUL SENSURILOR GIRATORII

Sensul giratoriu trebuie sa fie iluminat corespunzator, in sensul captarii atentiei conducatorului auto la configuratia  intersectiei si sa-i asigure  o buna ghidare vizuala. 

Atentionarea conducatorului auto aflat in apropierea sensului giratoriu se face prin ridicarea nivelului de luminanta peste cel mai mare nivel de luminanta de pe arterele care se intersecteaza.

Stalpii echipati cu corpuri de iluminat LED , pot avea inaltimi cuprinse intre 9m÷20m, si  vor fi amplasati atat in interiorul insulei centrale, cat si pe perimetrul exterior al sensului giratoriu.

Caile de acces din zona sensului giratoriu trebuie sa fie luminate cu cel putin 150 m inainte de apropierea de intersectie. 

În cazul sensurilor giratorii principala dificultate întâlnită este forma neregulată a punctelor de convergenţă cu arterele de circulaţie, care face foarte dificilă amplasarea unui aranjament simetric pentru aparatele de iluminat.
ILUMINATUL PASAJULUI 

Iluminatul  pasajului se va realiza cu surse de lumină care trebuie să asigure o luminanţă egală cu cea realizată pe restul traseului, iar corpurile de iluminat vor avea clasa de protecţie IP 65, pentru mărirea timpului de bună funcţionare.

Stalpii de iluminat vor fi amplasati axial si pot avea inaltimi cuprinde intre 9m si 12m. 

Caile de acces din zona pasajului (zona de intrare/iesire) trebuie sa fie iluminate cu cel putin 150 m inainte/dupa  pasaj. 

Stalpii de otel vor fi prevazuti cu o cutie de derivatie cu usa. Fiecare cutie de derivatie va fi in executie capsulata (IP 54) si va fi echipata cu presetupe pentru fiecare cablu si borna de legare la pamant. 

Cablurile de energie care intra si ies in/din cutia de derivatie vor fi pozate in interiorul stalpului de otel. Toate intrarile/iesirile in/din cutia de derivatie se vor etansa impotriva patrunderii apei. 

Pe toata lungimea traseului de iluminat se va asigura protectia impotriva atingerilor indirecte. Pentru aceasta, toate elementele metalice ale instalatiei, care in mod normal nu sunt sub tensiune (carcasele corpurilor de iluminat, cutiile de derivatie, stalpul de otel, carcasele tablourilor electrice, structura metalica de rezistenta), dar care in mod accidental, in urma unui defect, pot ajunge sub tensiune, se vor lega la priza de pamant prin intermediul unei platbande de OL-Zn 40x4 mm. 

Comanda iluminatului se face:

- automat, prin intermediul unei celule fotoelectrice sau ceas astronomic;

- manual.

SISTEMUL DE TELEGESTIUNE

Sistemul de telegestiune a iluminatului rutier are rolul de a monitoriza, comanda si controla de la distanta aparatele de iluminat, într-un mod facil, pentru a permite efectuarea de interventii prompte in caz de defect, dar si reducerea costurilor aferente consumului de energie electrica si a mentenantei . 

Un sistem de iluminat inteligent trebuie sa indeplineasca cel puţin următoarele funcţii:

- aprindere/stingere dependentă de starea de iluminare locală, la nivel de punct de aprindere(cutie distributie)/punct luminos

- posibilitatea de aprindere/stingere si variere a fluxului luminos individual pentru fiecare punct luminos în funcţie de orarul prestabilit de funcţionare

- cunoaşterea de la distanţă a stării funcţionării reţelei electrice respective, punctului luminos, semnalizarea apariţiei unor posibile defecte

- posibilitatea de transmitere instantanee de la distanţă a comenzilor de aprindere/stingere/variere a fluxului luminos si va avea functii de mentinere constanta a fluxului luminos 

- posibilitatea cunoaşterii de la un punct central a consumurilor energetice din fiecare punct de aprindere, a fiecarui punct luminos şi a stării reţelei respective, mai ales că mărimile măsurate sunt cel mai des nesinusoidale

-cunoaşterea de la distanţă a stării funcţionării reţelei electrice, respectiv a punctului luminos, semnalizarea apariţiei unor posibile defecte;

- posibilitatea stabilirii unor regimuri de funcţionare economice, prin reducerea fluxului luminos individual al aparatelor de iluminat 

Punctele de aprindere sunt echipate cu celula fotoelectrica si senzori crepusculari de zi si noapte, permitandu-le sa determine gradul de iluminare naturala de la soare sau de la luna,  in  paralel cu echipamente care reduc fluxul luminos pe anumite perioade de functionare .

De asemenea se prevad senzori de trafic, astfel administratorul drumului are posibilitatea de gestionare a intensitatii luminoase functie de trafic sau de intervalul orar si eficienta energetica a sistemului de iluminat.

Prin senzori se transmite comana corpurilor de iluminat pentru mentinerii fluxului luminos constant ceea ce  permite compensarea deprecierii fluxului luminos al unui aparat de iluminat şi elimină costurile suplimentare datorate supradimensionării iniţiale a fluxului luminos şi implicit, a puterii absorbite

Sistemul de telegestiune permite corpurilor de iluminat  integrate in sistem   aplicarea  unui  program de reducere a consumului si a fluxului luminos cu diferite procente fată de fluxul luminos nominal, pe anumite paliere orare, în functie de densitatea traficului, durata zi-noapte sau alte conditii .

In cazul unei avarii, sistemul de telegestiune trebui sa fie operaţional si sa transmită date in sistem
Marcaje si inscriptionari

Se vor realiza marcaje si inscriptionari pentru pasajul superior nou creat, astfel incat circulatia, mijloacelor de transport sa respecte siguranta traficului, dupa cum urmeaza:
· Trasarea si premarcarea;

· Curatirea suprafetei premergator vopsirii;

· Marcaj pasaj subteran:

· Marcajul longitudinal;

· Marcajul transversall;

- Marcaj drum 

· Marcaj marginal

· Marcaj axial

d) probe tehnologice şi teste.

La finalizarea lucrarilor de infrastructura trebuie realizate teste si probe tehnologice pentru a confirma modul de conformare a lucrarilor executatate cu exigentele aeronautice international.

Astfel la finalizarea lucrarilor se propun o serie de probe tehnologice si teste astfel:

Probe si teste pentru pasajul nou creat:

1. Determinarea caracteristicilor de planeitatea ale pasajului; 
2. Determinarea caracteristicilor de frecare ale pasajului;
3. Determinarea caracteristicilor de capacitatea portanta ale drumullui/strazii. 

Probe si teste pentru iluminat:

1. Lampile pe pasaj.
2. Toleranţe de aliniere şi fabricaţie pentru iluminat.
3. Testarea pentru acceptarea circuitelor electrice

Alte teste si probe tehnologice solicitate prin normativele si STAS-urile actuale pentru verificarea lucrarilor de executatie inainte de receptionarea acestora.

Procedeul de control va fi verificarea executatiei lucrarilor in diverse faze, concretizata prin intocmirea unor procese verbale (PV) si anume;

· PV  de lucrari ascunse

· PV de faze determinante

· PV de receptie la terminarea lucrarilor

· PV de receptie finala

5.4. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AFERENTI OBIECTIVULUI DE INVESTITII
a) indicatori maximali, respectiv valoarea totală a obiectului de investiţii, exprimată în lei, cu TVA şi, respectiv, fără TVA, din care construcţii-montaj (C+M), în conformitate cu devizul general;
Valoarea estimata a proiectului ,,STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU OBIECTIVUL PASAJ RUTIER TAIETURA TURCULUI"  este de:
· Scenariul 1

90,448,323 mii lei fara TVA, 
107,520,799 mii lei cu TVA


din care  C + M :
53,853,709 mii lei fara TVA,
64,085,914 mii lei cu TVA

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanţă - elemente fizice/capacităţi fizice care să indice atingerea ţintei obiectivului de investiţii - şi, după caz, calitativi, în conformitate cu standardele, normativele şi reglementările tehnice în vigoare; 

Indicatorii minimali, de performanta si elementele fizice sunt urmatoarele:

· PASAJ SUPRATERAN DE 319,00m
Pasajul are 8 deschideri (40+2x40.2+40+2x40.2+36+40) si o lungime totala de 319.00m.
La km 0+120 in partea dreapta in sensul de crestere al kilometrajului se va realiza breteaua 2 de coborare avand 3 deschideri (36.25+36+36) si o lungime totala de 109.00m.

La km 0+120 din celalalt sens de circulatie se va realiza breteaua 1 de coborare avand 3 deschideri (36.00+36.00+36.00) si o lungime totala de 109.00m.
Suprastructura este alcatuita dintr-o grinda casetata monolita continua.
Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie
In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
7.80m parte carosabila

- 
doua trotuare de 1.50m

-
doua lise cu latimea de 0.30m

-
latimea totala fiind de 11.40m
La km 0+360 se vor realiza 2 poduri de o singura deschidere de 21.00 si o lungime totala de 22.30m stanga/dreapta fata de podul existent peste Nadas.

Suprastructura celor 2 poduri este alcatuita din 5 grinzi simplu rezemate tip T de 21.00m si inaltimea de 0.95m.

In sectiune transversala suprastructura prezinta urmatoarele caracteristici:

-
4.00m parte carosabila

- 
un trotuar de 1.80m cu tot cu lisa de parapet pietonal

-
o lisa cu latimea de 0.80m pentru parapetul directional H4b

-
latimea totala fiind de 6.60m
Sistemul rutier pe pasaj si bretele are urmatoarea alcatuire:

-
4cm mixtura  asfaltica stabilizata – MAS16

-
4cm beton asfaltic  - BAP16

-
3cm protective hidroizolatie – BA8

-
Hidroizolatie
c) indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliţi în funcţie de specificul şi ţinta fiecărui obiectiv de investiţii; 

Scenariu 1
· Indicatorii financiari:
Costul estimat al lucrărilor de constructii-montaj  este de  53,853,709 mii lei fara TVA

Costuri de intretinere totale: 493 000  lei / an.
- Indicatorii socioeconomici:
Ca urmare a realizării obiectivului, s-ar genera un plus de siguranţă şi eficienţă pentru .
Prin includerea la finanţare a acestui obiectiv de investiţii se asigura atingerea unuia din obiectivele generale a strategiei de dezvoltare si anume descoperirea si atragerea de oportunitati care pot fi generate de infrastructura aeroportuara existenta, tendinta de crestere a traficului cu destinatii diverse in Europa, trendul crescator al dezvoltarii economice regionale.
d) durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii, exprimată în luni.

Durata de realizare a lucrărilor de execuție este de 30 luni

5.5. PREZENTAREA MODULUI IN CARE SE ASIGURA CONFORMAREA CU REGLEMENTARILE SPECIFICE FUNCTIUNII PRECONIZATE DIN PUNCTUL DE VEDERE AL ASIGURARII TUTUROR CERINTELOR FUNDAMENTALE APLICABILE CONSTRUCTIEI, CONFORM GRADULUI DE DETALIERE AL PROPUNERILOR TEHNICE
•Legea nr. 10/1995 – Lege privind calitatea în construcţii cu completările ulterioare 

•Legea nr. 50/1991 privind autorizarea lucrarilor de constructii, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare;

•Legea nr. 307/ 2006 privind apărarea împotriva incendiilor

•Legea nr. 319/2006 – Legea securităţii şi sănătăţii în muncă.

•Legea nr. 89 – 25 mai 1999 – pentru aprobarea O.U.G. nr. 12/1998

•Legea 137/1995 privind protectia mediului, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare;

•HG nr. 1739/2006 - privind aprobarea construcţiilor şi amenajărilor care se supun avizării/ autorizării pentru securitatea la incendiu

•HG 925/1995 - Regulamentul de verificare si expertizare tehnică de calitate a proiectelor, a execuţiei lucrărilor şi a construcţiilor

•HG nr. 766/1997 - Pentru aprobarea unor regulamente privind calitatea în construcţii

•HG nr. 964/1998 - Clasificarea şi durata normală de funcţionare a mijloacelor fixe

•HG nr. 273/1994 - Regulamentul de recepţie al lucrărilor de construcţii şi instalaţii aferente acestora.  Anexa: Cartea tehnică a construcţiei

•HG nr. 272/1994 – Regulamentul privind controlul de stat al calităţii în construcţii                

•HG nr. 1425/2006 – Norme metodologice de aplicare a Legii nr. 319/2006

•HG nr. 907/2016 - privind etapele de elaborare şi conţinutul-cadru al documentaţiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investiţii finanţate din fonduri publice

•Ordin nr. 777/2003 pentru aprobarea reglementării tehnice “Îndrumător pentru atestarea tehnico-profesională a specialiştilor cu activitate în construcţii”

•Dispoziţii generale de prevenire şi stingere a incendiilor: DG PSI – 001 şi DPSI 005 aprobate prin ordinele M.I. nr. 1023/2000; 138/2001; 

•Dispoziţii  generale  privind  instruirea  salariaţilor  în domeniul situaţiilor de urgenţă aprobate prin ordinul nr. 712/2005 emis de I.G.S.U.

Reglementări tehnice

•Normativ de prevenire şi stingere a incendiilor pe durata de execuţie a lucrărilor de construcţii şi instalaţii aferente acestora – indicativ C 300/1994

•Norme generale de protecţie a muncii – NGPM – 2002.

•NE 012/2:2010 - Normativ pentru producerea si executatarea lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat- Partea 2: Executatarea lucrarilor din beton;

•NP 112-2004
- Normativ pentru proiectarea structurilor de fundare directa.

•Normativ NP 086-05 – pentru proiectarea, executatarea si exploatarea instalatiilor de stingere a incendiilor;

•Normativ NP-062/2002 – pentru proiectarea sistemelor de iluminat rutier si pietonal (asimilat);

•Normativ P118/2013 – Normativ de siguranta la foc a constructiilor;

Standarde de referinţă

•SR 1846-1:2006
Canalizări exterioare. Prescripţii de proiectare. Partea 1: Determinarea debitelor de ape uzate de canalizare

•SR 1846-2:2007
Canalizări exterioare. Prescripţii de proiectare. Partea 2: Determinarea debitelor de ape meteorice

•SR 1846-2:2007/C91:2008
Canalizări exterioare. Prescripţii de proiectare. Partea 2: Determinarea debitelor de ape meteorice

•Ordinul nr. 1943 – norme metodologice de aplicare a legii 50/1991;

•Colectie STAS 10101 Actiuni in constructii, Incarcari etc.;

•CR 0-2005 Cod de proiectare. Bazele proiectarii structurilor in constructii;

•NP 112-04 Normativ privind proiectarea structurilor de fundare directa;

•STAS 10107/0-90 Calculul si alcatuirea elementelor structurale de beton, beton armat si beton precomprimat;

•Ordin al Ministerului Internelor si Administratiei 163/2007 – privind masuri organizatorice de prevenire si stingere a incendiilor;

•DPSI 005 aprobat prin ordinul al M.I. 138/2001 – privind dispozitii generale de prevenire si stingere a incendiilor;

•SR EN 61140:2002 + A1:2007 – privind protectia impotriva socurilor electrice. Aspecte comune in instalatii si echipamente electrice;

•Ordinul MMPS 508-2002 Norme generale de protectia muncii;

•SR 1846-1:2006 - canalizari exterioare;

•STAS 8591-97- Retele edilitare subterane.Conditii de amplasare;

•STAS 12390/1,2,3,4,5,6,7,8,9- Incercari pe beton intarit;

•SR 3518:2009 - Incercari pe betoane. Determinarea rezistentei la inghet-dezghet prin masurarea variatiei rezistentei Ia compresiune si/sau modulului de elasticitate dinamic relative;

•STAS 2355/2-87- Constructii civile, industriale si agrozootehnice. Hidroizolatii din materiale bituminoase Ia elemente de construqii. Prescriptii generale de proiectare si executatie;

•C16-84 - Normativ pentru realizarea pe timp friguros a constructiilor si instalatiilor aferente constructiilor.

•C 112-86 - Normativ pentru proiectarea si executatarea hidroizolatiilor din materiale bituminoase Ia lucrarile de constructii;

•C 169-88 - Normativ pentru executatarea lucrarilor de terasamente pentru realizarea fundatiilor Ia constructii civile si industriale; 
5.6. NOMINALIZAREA SURSELOR DE FINANTARE A INVESTITIEI PUBLICE, CA URMARE A ANALIZEI FINANCIARE SI ECONOMICE: FONDURI PROPRII, CREDITE BANCARE, ALOCATII DE LA BUGETUL DE STAT/BUGETUL LOCAL, CREDITE EXTERNE GARANTATE SAU CONTRACTATE DE STAT, FONDURI EXTERNE NERAMBURSABILE, ALTE SURSE LEGAL CONSTITUITE.
Sursele de finantare ale investitiei sunt asigurate de:

-bugetul local;
6. URBANISM, ACORDURI SI AVIZE CONFORME

6.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire
Certificatul de urbanism nr. 318 din 02.02.2017 este emis de catre Primaria Municipiului Cluj Napoca.
	NR. CRT.
	AVIZE, ACORDURI, AUTORIZATII 
SOLICITATE PRIN C.U.
	EMITENTUL AVIZULUI
	AVIZE. ACORDURI
NUMAR. DATA OBTINERII

	1
	Alimentare cu apa
	S.C. Compania de Apa SOMES S.A.                                                                                                              Bd. 21 Decembrie 1989 nr. 79 Cluj-Napoca; Jud. Cluj, ROMÂNIA; cassa@casomes.ro
public.relations@casomes.ro
facturare.cluj@casomes.ro/ 0264591444/ Nicolae Matis 0752179553
	Aviz 3829/36672 din 05.02.2019

	2
	Canalizare
	S.C. Compania de Apa SOMES S.A.                                                                                                              Bd. 21 Decembrie 1989 nr. 79 Cluj-Napoca; Jud. Cluj, ROMÂNIA; cassa@casomes.ro
public.relations@casomes.ro
facturare.cluj@casomes.ro/ 0264591444/ Nicolae Matis 0752179553
	Aviz 3829/36672 din 05.02.2019

	3
	Alimentare cu energie electrica
	SDEE TRANSILVANIA NORD S.A.
Str. Dacia nr. 11-13
Cluj-Napoca,Jud. Cluj
Tel: 0264.205.883;  0745.254.463 Pop Claudiu
	Aviz 60101937063 din 31.01.2019

	4
	Alimentare cu energie termica
	R.A.T S.A
B-dul. 21 Decembrie 1989, Nr.79,Cluj-Napoca,Jud. Cluj
Tel: 0264 503 719; 0264 503 703. E-mail: tehnic@ratcj.ro; Persa Daniel. Avize: 0264503723
	Aviz_183 din 18.12.2018.pdf

	5
	Gaze naturale
	DELGAZ GRID  S.A.
Str. Decebal, nr. 93-95; Cluj-Napoca,Jud. Cluj
Tel: 0364 403 405; Fax: 0364 403 313
E-mail: ovidiu.broscatan@delgaz-grid.ro   
	Aviz 211522770 din  11.03.2019

	6
	
	TRANSGAZ S.A
Str. Crişului Nr. 12,Cluj, Cluj Napoca
Tel: 0745 15.47.77
E-mail: regcluj@transgaz.ro 
	Aviz 8263 din 16.07.2018

	7
	Telefon izare
	TELEKOM S.A.
Str Octavian Petrovici nr. 2
Cluj-Napoca,Jud. Cluj
Tel: 0264.404.229
E-mail: marinela.stupar@telekom.ro; MARINELA STUPAR
	Aviz 1711 17.12.2018

	8
	
	CFO INTEGRATOR S.R.L.
Str. Uzinei Electrice, Nr.2
Cluj-Napoca,Jud. Cluj
Tel: 0732.606.306
E-mail: helpdesk@clujfo.ro ; Dlui. Radu Alexa
	Aviz 11994 din 17.12.2018.pdf

	9
	Salubritate
	SC ROSAL GRUP                                                                                      Str. Garbau, Cluj Napoca, Nr. 12
	Aviz 3136 09.10.2018.pdf

	10
	Primaria Mun. Cluj- Napoca - Directia tehnica- Serviciul sigurantei circulatuiei urbane si retele edilitare- Serviciul Administrare cai publice
	Directia tehnica- Serviciul sigurantei circulatuiei urbane si retele edilitare- Serviciul Administrare cai publice;                                      Adresa: Calea Moților 3, Cluj-Napoca;  0264 596 030
	Aviz 601147 din 17.12.2018.pdf

	11
	Primaria Mun. Cluj- Napoc - Directia Patrimoniului Municipiului si Evidenta Proprietatii pentru terenurile afectate care aopartin domeniului public
	Directia Patrimoniului Municipiului si Evidenta Proprietatii pentru terenurile afectate care aopartin domeniului public; Adresa: Calea Moților 3, Cluj-Napoca;  Tel: 0264 596 030
	Aviz 455 din 07.11.2018.pdf

	12
	Politia Rutiera Cluj
	Strada Albac 15, Cluj-Napoca; 0264 432 727
	Aviz 377130 17.10.2018.pdf

	13
	Aviz Compania Nationala Cai Ferate CFR SA
	B-dul Dinicu Golescu, nr. 38, sector 1 ; Pers. Contact:  0725 590574 Corina Solomon
	Aviz52 I18 din 17.12.2018

	14
	CFR SA BUCURESTI
	Bulevardul Dinicu Golescu 38, sector 1                                                                                                             Dl Simion :0372 843 270/0213 190 969/ valentin.simion@cfr.ro
	Aviz nr 6-5-1596-08.08.2019

	15
	SGA CLUJ
	Avizare: Str. Donath, 157A, Cluj-Napoca,  Telefon: 0264 485 705 Contact direct: 0736 608 574 hgogonea@yahoo.com/ depunere: str Vanatorului, nr 17, Cluj-Napoca Tel: 0264 433 025
	Aviz nr 55 CJ din 20.05.2019.

	16
	Mediu 
	 
	Aviz Nr. 172 / 23.10.2018

	17
	Sanatatea populatiei
	Direcţia de Sănătate Publică a Judeţului Cluj;                                                                   Adresa:  Strada Constanța 5, Cluj-Napoca; Tel: 0264 433 645
	Aviz 7509 din 17.12.2018


6.2. Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege
Aviz Nr. 172 / 23.10.2018
6.3. Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului, masuri de diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor acordului de mediu in documentatia tehnico-economica
Actul normativ emis de catre Agenţia pentru Protecţia Mediului Cluj Napoca, Aviz Nr. 172 / 23.10.2018 .
6.4. AVIZE CONFORME PRIVIND ASIGURAREA UTILITATILOR
Nu e cazul.
6.5. Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara
Studiu topografic este anexat prezentei documentatii.
6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de investitii si care pot conditiona solutiile tehnice.
	NR. CRT.
	AVIZE, ACORDURI, 
	AVIZE. ACORDURI

NUMAR. DATA OBTINERII
	Observatii

	1.
	SDEE Transilvania Nord SA -SDEE Cluj – Napoca
	544 din 22.02.2019 / 23259 din 18.04.2019
	Au fost preluate toate conditiile impuse de acestia urmare a avizarii proiectului la faza Studiu de Fezabilitate 

	2.
	Delgaz Grid SA
	114538 din 14.05.2019
	Au fost preluate toate conditiile impuse de acestia urmare a avizarii proiectului la faza Studiu de Fezabilitate

	3.
	Telekom Romania Communications 
	100/05/03/01/1083 din 02.04.2019
	Au fost preluate toate conditiile impuse de acestia urmare a avizarii proiectului la faza Studiu de Fezabilitate

	5.
	Cluj Fiber Optic Integrator 
	12220 din 05.03.2019
	Au fost preluate toate conditiile impuse de acestia urmare a avizarii proiectului la faza Studiu de Fezabilitate

	6.
	Compania de Apa Somes SA 
	11255/DD/BTA din 16.04.2019
	Au fost preluate toate conditiile impuse de acestia urmare a avizarii proiectului la faza Studiu de Fezabilitate


7. IMPLEMENTAREA INVESTITIEI
7.1. INFORMATII DESPRE ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA INVESTITIEI
Primaria Municipiului Cluj – Napoca, este al doilea oras ca importanta din Romania, dupa capitala, avand cea mai accelerata crestere.

Cluj – Napoca este singurul oras mare care a avut o crestere demografica semnificativa in perioada 2005 – 2015.  

Clujul are legaturi rutiere interurbane pe drumurile nationale aflate in general in stare buna. De asemenea pe tronsonul dintre nodul rutier de la est de aeroport si sensul giratoriu de la nord de Apahida, este congestionata..  

7.2. STRATEGIA DE IMPLEMENTARE
Strategia de implementare cuprinde: durata de implementare a obiectivului de investitii (in luni calendaristice), durata de executatie, graficul de implementare a investitiei, esalonarea investitiei pe ani, resurse necesare.

Au fost luate în considerare totalul cheltuielilor din devizul general al investiţiei în mii euro, precum şi repartizarea costurilor investiţiei pe perioada de implementare a proiectului - 3 ani, în conformitate cu graficul prezentat în capitolele anterioare.

În conformitate cu devizul general al proiectului, costul total al investiţiei se ridică la valoarea de          108,737,503.00 lei,  respectiv  23,331,725.00 euro, sumă care include TVA (cursul utilizat este de 1 euro          BNR = 4,6605 lei din data de 12.12.2018).

Eşalonarea costurilor de investiţie pe durata de implementare prevăzută de 3 ani este: 

Solutia 1

(INV / C+M): 

Anul I (INV / C+M) 
26,891,815.33 /  21,361,971.33 (mii lei) 

Anul II (INV / C+M) 
26,891,815.33 /  21,361,971.33 (mii lei) 
Anul III (INV / C+M) 
26,891,815.33 /  21,361,971.33 (mii lei) 
7.3. STRATEGIA DE EXPLOATARE/OPERARE SI INTRETINERE: ETAPE, METODE SI RESURSE NECESARE 

Strategia de exploatare/operare si intretinere va fi prezentata de catre Proiectant in cadrul manualelor de operare si intretinere inainte de receptia la terminarea lucrarilor.

- elaborarea unui calendar de programare a activitatilor

- identificarea sursei de finantare a obiectivului de investitie

- evaluarea nevoilor

- evaluarea starii activelor curente

- monitorizarea activitatii de catre beneficiarul investitiei

7.4. RECOMANDARI PRIVIND ASIGURAREA CAPACITATII MANAGERIALE SI INSTITUTIONALE 

Capacitatea manageriala este capacitatea de a planifica si controla desfasurarea activitatii obiectivului de investitie. 

Reguli de programare a muncii managerilor: 

· concentrarea prioritatilor asupra aspectelor cheie pentru gestionarea activitatii; 

· sa nu consume timp pentru probleme minore care pot fi delegate colaboratorilor; 

· sa solutioneze in primele ore de munca cele mai importante si dificile probleme respectand principiul ,,capului limpede’’; 

· sa programeze zilnic o rezerva de timp pentru probleme neprevazute; 

· sa selecteze problemele care necesita specialisti - in cazul ivirii dilemei probleme importante, probleme urgente, sa acorde prioritate ca efort problemelor importante; 

· sa rezolve problemele importante pentru firma in plenul organelor manageriale participative.
Reguli de comportament a managerilor in raport cu angajatii: 

· sa trateze pe altii asa cum vrea sa fie tratat; 

· sa respecte personalitatea fiecarei persoane; 

· sa ia oamenii asa cum sunt si nu asa cum ar vrea sa fie; 

· sa mentina energia si eforturile angajatilor concentrate asupra obiectivelor clare; 

· sa genereze si sa promoveze in randul angajatilor o stare de entuziasm si siguranta; 

· sa invete angajatii ca esecul poate alimenta ambitia spre performanta - sa ajute angajatii sa-si cultive abilitatile; 

· sa fie impartial, sever in ceea ce priveste regulile, simplu in privinta formei; 

· sa comunice si sa aplice sanctiunile cu tact.
8. CONCLUZII SI RECOMANDARI
La nivelul anului de bază se estimeaza că existența trecerii la nivel cu calea ferată, reduce capacitatea de circulație a străzii cu circa 40% (considerându-se vitezele medii de traversare în situația cu c. f. de 15 km/h și de 40 km/h în situația fără c. f.). Existența trecerii la nivel cu calea ferată (v=15 km/h), determină obținerea unui raport debit / capacitate de circa 110%, comparativ cu situația în care viteza ar fi de circa 40 km/h, s-ar obține un raport debit / capacitate de circa 68%.

În plus, față de limitările de viteză, circulația este oprită circa 10 min/h, rezultând astfel o diminuare cu circa 17% a timpului efectiv de circulație din ora de vârf.
Realizarea unui pasaj suprateran peste calea ferată cu bretele de legătura către parcul industrial Tetarom și depoul de locomotive (zona Fimaro), va contribui la îmbunătățirea condițiilor de circulație prin reducerea cu circa 50% a întârzierilor, însă ansamblul coridorului de legătură între străzile Corneliu Coposu / Baciului și Donath / Gen. Eremia Grigorescu va funcționa la nivelul de serviciu “F”. Cozile de așteptare formându-se la intersecțiile cu străzile menționate anterior. Intersecțiile actuale fiind limitate la 1.500 veh/h (str. Donath – Gen. Eremia Grigorescu – Tăietura Turcului) și aproximativ 2.500 veh/h (str. Corneliu Coposu – Calea Baciului – Tudor Vladimirescu).
Prin urmare, pentru îmbunătățirea condițiilor de circulație este necesară îmbunătățirea parametrilor geometrici pentru aceste doua intersecții și / sau implementarea proiectului complementar “Centura Baciu Sud”, astfel încât fluxurile deservite să evite cât mai multe puncte critice ale rețelei (ex. intersecție Calea Baciului - bd. Corneliu Coposu – str. Tăietura Turcului).
Soluția 1 corespunde unui Nivel de Serviciu foarte bun (A), cu reducerea cea mai mare a întârzierilor, prin urmare se recomandă adoptarea acesteia.

Intocmit,

George PETRE
� � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2010/RO/1-2010-389-RO-F1-1.Pdf" �http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2010/RO/1-2010-389-RO-F1-1.Pdf� 


� Acordul de parteneriat 2014-2020 p. 99, accesat la � HYPERLINK "http://www.fonduri-ue.ro/files/documente-relevante/acord/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_RO.pdf" �http://www.fonduri-ue.ro/files/documente-relevante/acord/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_RO.pdf�  
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