MUNICIPIUL SALONTA

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI SALONTA
Salonta, str. Republicii Nr.1, cod postal 415500, Judetul Bihor
CUI 4593423

Tel: 0259-373243, 0359-409730, 0359-409731; Fax: 0359-409733
e-mail: primsal3@gmail.com; primsal@rdslink.ro

web-site: www.salonta.net

HOTARAREA
Nr. 274 din 21 DECEMBRIE 2023
Privind aprobarea Studiului de Fezabilitate si a indicatorilor tehnico-economici,
pentru obiectivul de investitie: ,, Prelungire Strada Bartok Bela pana in strada Republicii
in zona Colegiului National Teodor Nes”

Consiliul Local al Municipiului Salonta,

e Examinand proiectul de hotarare privind aprobarea Studiului de Fezabilitate si a indicatorilor
tehnico-economici, pentru obiectivul de investitie: ,, Prelungire Strada Bartok Bela pana in
strada Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes” ;

e Retinand Referatul de aprobare nr. 9802 din 15.11.2023 al Primarului Municipiului Salonta,
in calitate de initiator;

e Analizand Raportul de specialitate nr. 9803 din 15.11.2023 intocmit de Serviciul de Dezvoltare
Urbana.

Avand 1n vedere:

e Studiul de Fezabilitate nr.6180/18.08.2023 , pentru obiectivul de investitie: ,, Prelungire strada
Bartok Bela péana in strada Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes”;
H.G. nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico —
economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice,
cu modificarile si completarile ulterioare;
Legea nr. 273/2006 privind finantele publice, cu modificarile ulterioare;
Legea 52/2003 privind transparenta decizionald, actualizata,
Legea nr.24/2000, privind normele de tehnicd legislativa pentru elaborarea actelor normative,
republicatd, cu modificarile si compeltarile ulterioare;
Vazand avizul favorabil al Comisiei pentru amenajarea teritoriului §i urbanism, protectia
mediului si turism, respectiv cel al Comisiei pentru agricultura si activitati economico-financiare.

In temeiul prevederilor art.129 alin.(1), alin.(2) lit.b), lit.c), art.139 alin.(2), alin.(3) lit.g)

coroborat cu art.196 alin.(1) lit.a), art.197-199 din O.U.G. nr.57/2019 privind Codul administrativ,
cu modificarile si completarile ulterioare,

HOTARASTE

Art. 1. Se aprobd documentatia tehnico — economicd in faza Studiu de fezabilitate,
nr.6180/18.08.2023, pentru obiectivul de investitii: ,, Prelungire strada Bartok Bela pana in strada
Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes”, conform Anexei nr. 1 la prezenta.

Art. 2. Se aproba principalii indicatori tehnico economici, pentru obiectivul de investitii: ,,
Prelungire strada Bartok Bela pana in strada Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes, ”
dupa cum urmeaza:

Valoarea totala a investitiei

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON
1.745.313, 53 1.997.526,38
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din care C+M:

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON
1.118.061, 84 1.330.493,59

Art. 3. Cu urmarirea ducerii la indeplinire se incredinteaza Serviciul Dezvoltare Urbana si
Serviciul Economic.
Art. 4. Orice dispozitie contrara se abroga.
Art. 5. Prezenta hotarare se comunica cu:
— Institutia Prefectului Judetului Bihor
— Primarul Municipiului Salonta
— Viceprimarul Municipiului Salonta
— Serviciul Economic
— Serviciul Dezvoltare Urbana
— Compartiment Urbanism si Amenajarea Teritoriului
— Se aduce la cunostintd publicd prin publicare pe pagina oficiald a institutiei
www.salonta.net — Monitorul Oficial Local.

PRESEDINTE DE SEDINTA Contrasemneaza,
SZABO Sandor p. SECRETAR GENERAL
sef Serviciul Administratie Publica Locala,
ALB loana - Simona

Prezenta hotarare a fost adoptata cu majoritate calificata astfel:
Din 17 consilieri in functie, _17 _consilieri prezenti, 17 _pentru, ---  impotrivd, _--- _abtinere
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FOAIE DE CAPAT

Lucrare: Actualizare documentatie “Prelungire strada

Bartok Bela pana la strada Republicii”

Beneficiar: MUNICIPIUL SALONTA

Proiectant: S.C. DRUM PROIECT S.R.L. Oradea
Contract nr. 5444 / 85 din 19.07.2023

Faza: Studiu de fezabilitate
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Contract nr. 5444 / 85 din 19.07.2023

Lucrarea: Actualizare documentatie “Prelungire strada Bartok Bela pana la strada Republicii”
Beneficiar: Municipiul Salonta
Faza: Studiu de fezabilitate
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Evaluarea lucrarilor

B/ PIESE DESENATE:
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Contract nr. 5444 /85 din 19.07.2023

Lucrarea: Actualizare documentatie “Prelungire strada Bartok Bela pana la strada Republicii”
Beneficiar: Municipiul Salonta

Faza: Studiu de fezabilitate

STUDIU DE FEZABILITATE

1. Informatii generale privind obiectivul de investitii

1.1. Denumirea obiectivului de investitii: Prelungire strada Bartok Bela pana la
strada Republicii

1.2. Amplasamentul: Obiectivul este amplasat in Jud. Bihor, in Municipiul Salonta
1.3. Ordonator principal de credite/investitor: Municipiul Salonta

1.4. Beneficiarul investitiei: Municipiul Salonta

1.5. Elaboratorul studiului de fezabilitate: S.C. Drum Proiect S.R.L. Oradea

2. Situatia existenta si necesitatea realizarii obiectivului/proiectului de investitii

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate (in cazul in care a fost elaborat in pre-
alabil) privind situatia actuala, necesitatea si oportunitatea promovarii obiectivului de
investitii si scenariile/optiunile tehnico-economice identificate si propuse spre analiza

Prezentul STUDIU DE FEZABILITATE s-a intocmit conform HOTARARII de
GUVERN nr. 907 din 29 noiembrie 2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al
documentatiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din
fonduri publice

Obiectivul este situat in Municipiul Salonta, in zona de vest a municipiului, conform
planului general de ansamblu si planului de incadrare in zona.

Tema este realizarea unei strapungeri a strazii Bartok Bela, respectiv o prelungire a
acestei strazi pana in strada Republicii.

Scopul lucrarilor propuse este asigurarea circulatiei in conditii de confort si siguranta,
atat a pietonilor cit si a mijloacelor auto.

Unul dintre motivele necesitatii acestei strapungeri rezida in faptul ca toti cetatenii si
societatile comerciale situate pe partea de nord a strazii Republicii trebuie sa ocoleasca circa
400m pentru a ajunge in strada Republicii, la obiectivele socio — economice situate pe aceasta
strada, si in special la Colegiul National Teodor Nes. La scara umana acest ocol inseamna un
timp suplimentar de parcurs pe jos cuprins intre 7 si 10 minute.

Pe de alta parte pe strada Bartok Bela exista un al doilea corp de cladire apartinand
Colegiului National Teodor Nes, iar deplasarea elevilor si profesorilor intre cele doua cladiri
este grevata de acest ocol.



In fapt ocolul este dictat de existenta pe partea de nord a strazii Republicii a unei
societati detinute de SC CISTAN COMIMPEX SRL, care ocupa o mare suprafata de teren si
care are un front la strada de peste 220m.

Strada Bartok Bela ar castiga foarte mult prin realizarea strapungerii propuse in rolul
pe care poate sa-| joace in cadrul tramei stradale a municipiului Salonta.

Trebuie de asemenea mentionat ca sustenabilitatea proiectului este asigurata de faptul
ca, strada fiind publica, intretinerea sa se va face in mod profesional de catre servicul
specializat al Primariei. In acest fel realizarea acesteia va aduce o contributie mai mult decat
proportionala cu valoarea investitiei la fluidizarea traficului, la scurtarea timpului de transport,
la reducerea poluarii aerului si la imbunatétirea sigurantei circulatiei in municipiul Salonta.

Scopul obiectivului de investitii este fluidizarea traficului rutier local prin eliminarea
blocajelor de circulatie datorate cresterii traficului cat si necesitatea sporirii sigurantei in
circulatia rutiera.

Amenajarile propuse vor conduce la:

. sporirea capacitatii de circulatie prin marirea fluentei traficului;

. scurtarea duratei medii de calatorie

. reducerea costurilor de calatorie cauzate de uzura si consum de combustibil prin
eliminarea stationarii nenecesare in trafic si a utilizarii excesive a motoarelor la
ralanti;

. realizarea unui confort sporit pentru participantji la trafic — autovehicule si pietoni;

. marirea sigurantei circulatiei;

. reducerea numarului de accidente;

. imbunatatirea conditiilor de mediu din municipiu prin reducerea noxelor si a poluérii
sonore;

. cresterea confortului riveranilor.

. igienizarea zonei

Raportat la intensitatea traficului si la functiile pe care le indeplineste, strada Bartok
Bela se incadreazad in categoria a lll-a - colectoare — preia fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale, avand 2 benzi de circulatie.

Lungimea strazii intre intersectia cu strada Ady Endre (km 0+000) si intersectia cu
strada Republicii este de 205m. Pe traseul existent strada Bartok Bela are in prezent doua
benzi de circulatie. Latimea partii carosabile pe tronsonul actual este de 5,00m.

2.2. Prezentarea contextului: politici, stategii, legislatie, acorduri relevante, structuri
institutionale si financiare

In postura de stat membru al UE, politica nationald de dezvoltare a Romaniei se va
racorda la politicile, obiectivele, principiile si reglementarile europene n domeniu, in vederea
asigurarii dezvoltarii socio-economice si reducerii cat mai rapide a disparitiilor fati de Uniunea
Europeana.

Strategiile de dezvoltare a celor doua entitati constituie baza pentru dezvoltarea
durabilad a economiei locale si a imbunatatirii calitatii vietii cetatenilor. Realizata din initiativa
locala, strategiile au fost elaborate cu sprijinul recomandarilor propuse de cetateni, functionari
ai primariei, agenti economici, insitutii si organizatii locale, pe parcursul consultarilor.

Avand in vedere potentialul de dezvoltare al zonei, prin prezenta documentatie se
propune sa defineasca solutii- tehnico-econmice pentru reabilitarea cadrului construit prin
modernizarea strazilor din mai multe cartiere ale municipiului Salonta.



2.3. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Pentru ca un sistem ce transport eficient sa raspunda nevoilor de mobilitate atat
pentru segmentul de pasageri cat si pentru segmentul de marfuri, exista nevoia de imple-
mentare a proiectelor privind integrarea transportului si cresterea calitatji infrastructurii.

Zona strabatuta de strada Bartok Bela este rezidentiala. Cele mai multe din cladirile
ce marginesc strada sunt locuinte. Exista si cateva institutii si societati comerciale, cum ar fi:
Colegiul National Teodor Nes si SC CISTAN COMIMPEX SRL.

Aceste obiective sunt generatoare de trafic, care se suprapun peste traficul rezidential
alcatuit din autovehicule usoare.

Strada Bartok Bela, pana la fosta societate Prodaliment, in prezent SC CISTAN
COMIMPEX SRL este modernizata, cu imbracaminte din beton asfaltic pe toata lungimea sa,
avand doua benzi de circulatie si latimea de 5,00m. Pe tronsonul ce se gaseste in afara incintei
SC CISTAN COMIMPEX SRL imbracamintea actuala este partial degradata si prezenta
deformatii transversale si longitudinale, care faciliteaza stagnarea apelor pluviale. Starea de
viabilitate este mediocra, iar tronsonul situat intre cele doua intersectii cu strada Ady Endre
necesita masuri de aducere la o stare de viabilitate buna, la parametri de calitate
corespunzatori. Traficul actual al strazii Bartok Bela este mult inferior fata de cel estimat in
viitor, cand strada va debusa direct in strada Republicii, deoarece va constitui o artera
importanta de acces in cartierul situat la nord de strada Republicii.

Pe ambele parti ale strazii exista trotuare pentru circulatia pietonala, amplasate alaturat
proprietatilor riveranilor, iar intre partea carosabila si trotuare se afla zone verzi strabatute de
santurile ce asigura colectarea si evacuarea apelor meteorice. Trotuarele au continuitate, insa
prezinta neuniformitati importante in ce priveste materialele din care sunt executate, precum
si in profil longitudinal, fiind dificil de strabatut de persoanele cu handicap locomotor, precum
si de persoane ce conduc carucioare. Calitatea lucrarilor si intretinerea acestora lasa mult de
dorit. O particularitate a trotuarelor pe tronsonul de strada ce serveste ca varianta ocolitoare
0 constituie situarea acestora la o cota inferioara partii carosabile, ceea ce conduce la
stagnarea apelor meteorice 2e trotuare sau la scurgerea apelor meteorice din strada in curtile
riveranilor.

Strada are canalizare menajerd, retea de gaze naturale, retea de energie electrica pe
stalpi, retea de iluminat public si retea de telecomunicatii.

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
Din punct de vedere al analizei, cel putin la nivel teoretic, un astfel de proiect ar trebui
sa conduca la o serie de schimbari la nivel local si regional:
e Reducerea congestionarii cailor de transport rutier (Bryan, Weisbrod, & Martland, 2007)
 Impact asupra calitatii vietii comunitatilor locale (Sirikijpanichkul & Ferreira, 2010)
e Stimularea dezvoltarii economice locale si regionale
Deoarece factorul principal de coeziune al sistemului de localitati este reprezentat de
relatile de productie, munca, aprovizionare, servire - dotare, echipare tehnicéa, informare,
coordonare, administrare, etc., analiza perspectivelor de dezvoltare a localitatilor este
inseparabil legatd de cea a ariei de manifestare a relatjilor pe care le genereaza si anume:
-Relatiile de munca:
Genereaza deplasari zilnice sau saptdmanale, frecventa lor influentand direct dezvoltarea
sistemului de transport.
-Relatiile de servire:



Dotarile si serviciile determina urmatoarele tipuri de deplasari:
-pentru turism - deplasari la principalele obiective;
-pentru invatamant - deplasari zilnice in cazul distantelor mici;
-pentru comert si servicii - deplasari periodice si ocazionale pentru achizitionarea de produse
de folosintd medie si indelurgata si pentru servicii specializate;
-pentru institutii administrative, juridice - deplasari ocazionale sau periodice;
-pentru informare generala, contacte sociale - deplasari periodice (cuplate, in general, cu
alte interese).

In cadrul acestei lucrari s-au studiat si dimensionat strazile propuse, pentru
asigurarea conditiilor ce permit desfasurarea unui trafic auto corespunzétor necesitatilor

functionale ale zonei, precum si pentru maximizarea numarului de locuri de parcare tinand
cont de suprafata limitata existenta in incinta blocurilor.

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice
Lucrarile prevazute in prezenta documentatie vor fi amplasate in Municipiul Salonta,
judetul Bihor.

Unul dintre motivele necesitatii acestei strapungeri rezida in faptul ca toti cetatenii si
societatile comerciale situate pe partea de nord a strazii Republicii trebuie sa ocoleasca circa
400m pentru a ajunge in strada Republicii, la obiectivele socio — economice situate pe aceasta
strada, si in special la Colegiul National Teodor Nes. La scara umana acest ocol inseamna un
timp suplimentar de parcurs pe jos cuprins intre 7 si 10 minute.

Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei se refera la:

. asigurarea fluentei circulatiei;

. realizarea unui confort sporit pentru participantii la trafic — autovehicule si pietoni;

. marirea sigurantei circulatiei;

. asigurarea locurilor de parcare publice puse la dispozitia rezidentilor;

. imbunatatirea concitiilor de mediu din municipiu prin reducerea noxelor si a poludrii
sonore;

. igienizarea zonei

3. Identificarea, propunerea si prezentarea a minimum doua scenarii/optiuni tehnico-
economice pentru realizarea obiectivului de investitii

3.1. Particularitati ale amplasamentului:

a) descrierea amplasamentului (localizare — intravilan / extravilan, suprafata terenului,
dimensiuni in plan, regim juridic - natura proprietatii sau titlul de proprietate, servituti,
drept de preemptiune, zona de utilitate publica, informatii / obligatii / constrangeri
extrase din docu-mentatiile de urbanism, dupa caz);

Lucrarile prevazute ir prezenta documentatie vor fi amplasate in Municipiul Salonta,
judetul Bihor. Localitatea este pozitionata in partea de nord - vest a Romaniei, in Campia
Crisurilor, la intersectia drumurilor DN79 Arad — Oradea si DJ795 Salonta — Tinca - Holod.

Municipiul Salonta este situat in nord-vestul Romaniei, in zona de sud a judetului
Bihor, la numai 10,0 km de frontiera cu Ungaria, pe Drumul national DN79, la 40 km sud -
vest de municipiul Oradea — centrul administrativ al judetului Bihor — intr-o zona de ses.
Oragul este strabatut prin partea sa de sud Canalul Culiser.

Suprafata localitatii Salonta este de 170,04 km?2. Populatia municipiului Marghita ,
conform datelor din 2011 este de 17.735 locuitori, in scadere fata de recensamantul anterior



din 2002, cand se inregistrasera 18.074 de locuitori. Densitatea populatiei: 2.119
locuitori/km?.

Inainte de anul 1989 Salonta era renumita datoritd numeroaselor fabrici, cum ar fi:
Fabrica de mezeluri Salonta, Metalul Salonta, Mobila Salonta, Abatorul, etc. Actualmente,
multe dintre ele sunt in pragul falimentului - sau chiar au falimentat.

in prezent cea mai renumita fabrica, cunoscuté la nivel national, este ,Principal SA” in
cadrul careia se fabricad Salamul de Sibiu si inca 11 sortimente de salamuri uscate. in a doua
jumatate a anilor 2000 incepe dezvoltarea unor ramuri industriale noi pentru orasul Salonta:
constructii de masini (prin compania americana Arvin-Meritor, devenita ulterior Inteva),
injectie de mase plastice (Jasz Plast, Plastech Reinert) etc.

Industria alimentara este cea mai dezvoltatd in Salonta.

In centrul Salontei fsi au sediul numeroase supermarketuri si banci.

Municipiul Salonta este situat in partea de vest a Romaniei, in sud-vestul judetului
Bihor, la 39 km de Municipiul Oradea (resedinta de judet) si la 13 km de punctul de trecere a
frontierei spre Ungaria Salonta - Méhkerék. Localitatea a fost infiintata la intainirea unor
drumuri comerciale i este usor accesibil pe ruta Oradea — Arad, spre est are legatura
directa cu Tinca si Beiug (DN795), in partea de vest strada Sarcadului ofera legatura cu
Ungaria prin trecerea de frontiera Salonta-Méhkerék. Salonta este strabatut de canalul
Culiger. Are o suprafata de 16.644,11 hectare din care 1.204,11 hectare sunt terenuri
intravilane si 15.440 hectare terenuri extravilane, Salonta este al doilea orag ca suprafata din
judetul Bihor dupa Oradea.

De la Salonta putem ajunge cu usurinta oriunde spre directia Oradea, Satu Mare sau
Timigoara si Sarkad (Ungaria). Distanta pana la Budapesta este de 220 km, pan4 la
Bucuresti 620 km, Oradea 39 km, Arad 77 km. Este accesibil pe drumul national DN 79, care
face legétura intre EGO si E70. Autostrazile cele mai apropiate sunt: autostrada M3 Ungaria
n directia Debrecen si autostrada M5 spre Szeged.

Municipiul Salonta, al doilea ca numar de locuitori din judetul Bihor dup& municipiul
Oradea, este agezat in extremitatea vestica a tarii, Ianga granita cu Ungaria. Conditjile
naturale specifice zonei de cdmpie au favorizat existenta agsezéarilor omenesti din cele mai
vechi timpuri. Prima atestare documentaré a localitatii Salonta dateaza in anul 1332 cand,
intr-un act papal, agsezarea este numita "socerdas de Ville Zalantha". Ulterior, numele
localitatii a suferit mai multe modificari, pentru ca, in anul 1587 sa se ajungé la forma
"Szalonta".

Este un oras tipic de cdmpie, timp de decenii agricultura fiind cea mai importanta
sursa de venit al oragului. Teritoriul care 1i apartine cuprinde 9313 hectare de pamant arabil,
5813 hectare de pasune, 245 de hectare de faneata, 51 de hectare de vie si 18 hectare de
pomi fructiferi. Pe langa aceasta Salonta mai detine 889,4 hectare de paduri (in mare parte
fag si cer) in apropierea orasului Alesd, in acest moment sub administratia companiei silvice
din Alesd.

Localitatea are in prezent dou& zone industriale, una pe str. Ghestului unde gasim
fabrici de metalurgie si fabrici alimentare. Cealaltd zona industriala se afla in partea sud-
estica a municipiului , unde gésim fabrici de mobila, de incaltdminte, de productie de
ambalaje sau fabrica de prelucrarea canepei. Ambele zone sunt in plina dezvoltare,
investitorii noi planuind deja deschiderea altor fabrici.

n municipiul Salonta in 31.12.2012 erau inregistrate un numar de 3106 agenti
economici din care 1559 erau activi din care societati comerciale 980, persoane fizice
autorizate 565, institutii publice 14. Din punct de vedere al domeniului de activitate agentii



economici se Impart astfel: agriculturd 45, industrie 102, comert cu ridicata 24, comert cu
amanuntul 255, inermedieri 10, turism 14, financiar 41, servicii 99, constructii 86, transport
48, persoane fizice autorizate 565, alte domenii de activitate 270.

Municipiul Salonta este orasul cel mai sud-vestic al judetului Bihor situat la 39 de
kilometri de resedinta de judet, pe drumul national D.N. 79, care in conformitate cu Ordinul
43/1998 si a Normelor privind incadrarea in categoria drumurilor de interes national este
incadrat ca Drum National European E 671. Din drumul national D.N. 79 se mai ramifica din
Piata Libertatji traseul drumului judetean D.J. 795 care face legatura intre D.N. 79 si D.N. 76
prin localitatea Tinca.

La 13 km de centrul municipiului Salonta se afla punctul de control pentru trecerea
frontierei care functioneaza in cadrul Sectorului Politiei de Frontiera Salonta, in regim de
trafic international cu specific rutier si feroviar. Drumul din oras pana la punctul de control are
lungimea de 13.800 km, ramificandu-se din D.N. 797, si este incadrat ca drum natjonal D.N.
79 B. Punctele de control sunt situate pe strada Sarcadului nr. 2, pentru traficul rutier, si pe
strada Garii nr. 2 pentru traficul feroviar. Corespondent pe teritoriul ungar este Punctul
Méhkerék.

Fiind un orag traversat de un drum natjonal european, si cu deschidere la un punct de
trecere a frontierei, traficul de tranzit este unul intens. Pe langa acest trafic de tranzit in
interiorul orasului exista aproximativ 4290 de autoturisme, 30 de autobuze si microbuze, 176
de tractoare si utilaje agricole, 1136 de motociclete si 9500 de biciclete, care suprasolicité
infrastructura rutierd. La acestea se adaug si autovehiculele navetistilor din localitatile
invecinate, care au locul de munca in oras. Principala problema a administratiei locale este
decongestionarea traficului de pe strazile principale, care sunt cele mai solicitate de traficul
de tranzit, prin amenajarea unor strazi secundare, colectoare, cu flux continuu si cu
semnalizéri corespunzatoare. Transportul in comun nu este functional in momentul de fat3,
astfel legatura cu centrul si zona estica a orasului este anevoioasa.

Terenul afectat de lucrarile ce fac obiectul prezentului studiu se afla partial in
domeniul public al municipiului Salonta (921,5mp) si partial in proprietatea societati
comerciale SC CISTAN COMIMPEX SRL (1.790,5mp).

Suprafata totala ocupata de lucrari este de 2.712 mp din care :

- 1.430 mp reprezinta suprafata ocupata de partea carosabila a strazii

- 784 mp reprezinta suprafata ocupata de spatiile verzi amenajate

- 498 mp reprezinta suprafata ocupata de trotuarele pietonale

b) relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile;

Municipiul Salonta este situat in nord-vestul Romaniei, in zona de sud a judetului
Bihor, la numai 10,0 km de frontiera cu Ungaria, pe Drumul national DN79, la 40 km sud -
vest de municipiul Oradea — centrul administrativ al judetului Bihor — intr-o zona de ses.
Orasul este strabatut prin partea sa de sud Canalul Culiser.

c) orientari propuse fata de punctele cardinale si fata de punctele de interes naturale
sau construite;

Strada ce face obiectul proiectului — strada Bartok Bela — este orientata aproximativ pe
directia nord —sud



d) surse de poluare existente in zona; Zona industriala a municipiului Salonta, calea ferata
Arad — Oradea, drumul national 79 Arad — Oradea, drumul judetean 795 Salonta — Vintere.

e) date climatice si particularitati de relief:

Municipiul Salonta este situat in partea de N - V a tarii, in apropierea frontierei R.
Ungaria, in zona de contact a campiei Tisei cu campia Crisurilor. Teritoriul municipiului se
invecineaza la N cu comuna Madaras, la E cu comunele Tulca si Batar, la S cu comuna
Ciumeghiu, iar la V cu frotiera de stat cu Republica Ungaria.

Municipiul Salonta este asezata intr-o zona larg deschisa circulatiei aerului,
predominant vestica si sud-vestica, ceea ce explica climatul temperat-moderat de campie,
chiar bland, care este specific municipiului. Acest lucru este reflectat, in primul rand, prin
valoarea medie multianuala a temperaturii aerului relativ ridicata si egala cu 10,4 °C. De
asemenea, acest caracter moderat al climei este ilustrat si prin valorile medii termice ale lunilor
iulie (21,0°C) si ianuarie (-1,4°C). Primaverile sunt timpurii si relativ calde (10,6°C), datorita
influentei circulatiei vestice a maselor de aer si a extinderii anticiclonului azoric deasupra partii
sudice a continentului european.

In schimb, verile sunt moderate, temperatura medie a lunii iulie fiind de 21,0°C.
Dezvoltarea puternica a anticiclonului azoric, care antreneaza masa de aer tropical spre
regiunile noastre, face ca verile sa fie calduroase si de multe ori secetoase, cum a fost in cazul
anilor 1936, 1952, 1961 si 1992.

-Climat

Din punct de vedere climatic, zona studiata apartine sectorului cu clima continental-
moderata cu etaj topoclimatic de campie si se caracterizeaza prin veri foarte calde, cu
precipitatii nu prea abundente ce cad mai ales sub forma de averse si ierni relative reci,
marcate uneori de viscole puternice, dar si de frecvente perioade de incalzire care provoaca
discontinuitati repetate ale stratului de zapada si repetate cicluri de inghet — dezghet.
-Precipitatii

Din punct de vedere al precipitatiilor atmosferice, zona studiata are valori medii
anuale de 600-700 mm, 1n luna iunie (luna cea mai ploioas&) inregistrandu-se valori intre
70-80 mm, iar in luna februarie (luna cea mai secetoasa), inregistrandu-se valori de 30-40
mm.

Numarul mediu al zilelor cu cerul acoperit dimineata (nebulozitatea medie anuala) este intre
S - 6/10, durata medie de stralucire a soarelui fiind de la 1750 la 2000 de ore intr-un an.
-Temperaturi

Temperatura medie a lunii ianuarie este intre -3° si 0°c. Temperatura medie a lunii
iulie este de peste 23°c. Din punct de vedere al frecventei medii a zilelor tropicale, zona
studiata se situeaza in aria regiunilor celor mai calde (peste 30 de zile tropicale). Frecventa
medie a zilelor de iarna, in care temperatura maxima este de sub 0°c este de 20-30 zile.

Temperaturile medii anuale se inscriu cu valori superioare mediei pe tara (intre 10-
11°c).

-Vanturi

Regimul vanturilor din cadrul judetului Bihor este influentat de relieful Muntilor
Apuseni, care provoaca modificari esentiale ale directiei si vitezei vantului.

Aria studiatéa se afla intr-o zona in care exista vanturi dominante din sectorul vestic (V,
NV si SV). Viteza vantului in zona Salonta este de 24 m/s mediata pe 1min la 10 m avand 50
de ani interval mediu de recurenta.



In conformitate cu CR 1-1-3/2012: Cod de proiectare. Evaluarea actiunii zapezii
asupra constructiilor, valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol este sk = 1.5
kn/m?,

-Adancime de inghet

In conformitate cu STAS 6054-77: Teren de fundare. Adancimi maxime de inghet.
Zonarea teritoriului Romaniei, zona studiaté are adancimi de inghet de 70...80 cm.

Prima zi de inghet apare dupa 21 octombrie, iar ultima zi de Inghet se Tnregistreaz
cu solul acoperit de zapada este de peste 30 de zile. Grosimea medie anual3 a stratului de
zapada pe sol este de 40-60 cm. Conform STAS 1709/1-90: “Adancimea de inghet in
complexul rutier’, zona studiata se incadreaza in tipul climatic I, cu indicele de umiditate
Thorntwait I = -20...0. Indicele maxim de inghet pentru sisteme rutiere rigide este Imax® =
550° x zile, pentru sisteme rutiere nerigide (clasele de trafic greu si foarte greu) este Imed3°
= 450-500° x zile, iar pentru sisteme rutiere nerigide (clasele trafic mediu, usor si foarte
usor) este Imes®?® = 350-400° x zile.

Din urmarirea observatiilor facute, pe teritoriul judetului Bihor, rezulta ca prima zi cu
inghet poate sa apara in prima decada a lunii noiembrie, in campia Salontei si la randul e,
ultima zi de inghet poate sa fie in Campia Crisurilor in ultima decada a lunii aprilie.
-Incarcarea din zapada

In conformitate cu CR 1-1-3/2012: Cod de proiectare. Evaluarea actiunii zapezii

asupra constructiilor, valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol este sk = 1.5
kn/m?Z.

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

In amplasament exista diferite retele edilitare care deservesc locuitorii din locuintele
situate pe aceste strazi: apa, canalizare menajera, canalizare pluviala (partial), gaze
naturale, energie electrica, telecomunicatii.

Retelele de apa si canal vor fi afectate, in sensul ca va fi necesara ridicarea sau
coborarea capacelor caminelor de vizitare si a cutiilor de vane si de bransament la cotele
proiectate ale suprafetelor carosabile si ale trotuarelor.

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

-Conditii seismice

Conform reglementarii tehnice “Cod de proiectare seismicd — Partea 1 — Prevederi de
proiectare pentru cladiri” indicativ P 100-1/2013, zonarea acceleratiei terenului pentru
proiectare, zona studiatd, valoarea de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare ag =
0,15g, pentru cutremure avind intervalul mediu de recurenta IMR = 225 ani si 20%
probabilitate de depasire in 50 de ani.

Perioada de control (colf) Tc a spectrului de raspuns reprezinta granita dintre zona de
valori maxime in spectrul de acceleratii absolute si zona de valori maxime n spectrul de
viteze relative. Pentru zona studiata perioada de colt are valoarea Tc=0.7 sec.
corespunzand conform echivalentei dupa coeficientul seismic (Ks) cu gradul VI al intensitatii
cutremurelor, scara MSK ( SR -11100-93 ).

-Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea conventionala si
nivelul maxim al apelor freatice:

10



Studiul geotehnic intocmit cuprinde planuri cu amplasamentul forajelor, fiselor
complexe cu rezultatele determinarilor de laborator, analiza apei subterane, raportul
geotehnic cu recomandarile pentru fundare si consolidari; Studiul geotehnic este intocmit in
conformitate cu NP074/2014: Normativ privind principiile, exigentele si metodele cercetarii
geotehnice a terenului de fundare si SR EN 1997-2/2008: Eurocod 7

Amplasarea si numarul de lucrari geotehnice executate s-au stabilit in conformitate
cu prevederile NP 74/2014 si sunt reprezentate pe planul de situatie anexat Ia prezenta
lucrare.

Forajele geotehnice s-au executat cu un utilaj marca GEOTOOL-Germania, model
LMSR-vk-2007.

Din lucrarile geotehnice au fost prelevate probe netulburate notate in profilele forajelor
cu cifre romane si probe tulburate notate in profilele forajelor cu cifre arabe care au fost supuse
ulterior analizelor si incercarilor de laborator.

S-au obtinut astfel principalele caracteristici fizice si mecanice precum si indicii de
identificare geotehnici, ale stratelor prospectate.

Stratificatia terenului

In urma executarii lucrarilor geotehnice s-au intocmit coloanele stratigrafice, profilele
forajelor F1+F2.

Din acestea rezulta:

zona forajului F1[Str. IANUS POANONIUS]

» La suprafata se gaseste un strat de asfalt cu o grosime de 0,07m;
> Sub stratul de asfalt se gaseste un strat de piatra sparta cu o grosime de 0,10m;
> Sub stratul de piatra se gaseste un strat de balast cu o grosime de 0,15m:;
> Stratul -I- este alcatuit din argila cafenie vartoasa strat in care s-au oprit lucrarile
geotehnice la adancimea de 3,00m (fata de cota teren);

zona forajului F2 [incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL]

» La suprafata se gaseste un strat de beton cu o grosime de 0,20m;

> Sub stratul de beton se gaseste un strat de balast cu o grosime de 0,25m:

> Stratul-I-este alcatuit din argila cafeniu galbuie vartoasa, strat in care s-au oprit
lucrarile geotehnice la adancimea de 3,00 m(fata de cota teren);

Apele freatice propriu-zise sunt acumulate in depozitele aluvionare de lunca si terasa

ce se dezvolta de-a lungul raurilor din judet, precum si in zonele de interfluviu.

In zona Salonta, freaticul este tributar bazinului Crisului Repede in care depresurizeaza
atat apele freatice propriu-zise precum si apele suprafreatice care provin din acumularile
depozitelor deluviene si din cele de patura de sol.

Fiind cantonate in zona de aeratie, aparitia si dinamica lor este in functie de conditiile
meteorologice, respectiv de perioadele anului bogate in umiditate, cand cantitatea
precipitatiilor depaseste evaporatia. Drept urmare, in Campia Crisurilor si in zona Dealurilor
piemontane Crisene, caracaterizate printr-o umiditate variabila apele suprafreatice apar mai
ales primavara, cand precipitatiilor bogate li se adauga si topirea zapezilor.

La data executarii lucrarilor geotehnice, pe amplasament, apa freatica a fost
interceptata pana la adancimea de -2,00m respective la adancimea de -1,50m in zona

forajelor F1+F2 adancimi la care s-a si stabilizat, la terminarea lucrarilor geotehnice pe
amplasamente.

-Date geologice generale;
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Perimetrul studiat apartine, Unitatii Geologice majore depresionare a Campiei
Pannonice, in care succesiunea geologica este data de complexul argilelor—nisipoase
pannoniene, peste care se dispun discordant formatjuni recente pleistocen-holocene recente.

Stratele pannonianului sunt quasiorizontale — inclinate cu 2,5-3° spre VSV, sunt relativ
omogene — cu intercalatii de faciesuri argilo-nisipoase.

Petrografic depozitele pannonianului intra in categoria marnelor — cu tot spectrul
cunoscut, datoritd continutului de carbonati secundari.

Local depozitele nisipoase trec in categoria gresiilor sau a nisipurilor cimentate cu lianti
in special carbonatici, dar si secundar argilitici.

Fundamentul unitatii deluroase apartine cristalinului metamorfic peste care, se succed
orizonturi de marne, argile, argile nisipoase, nisipuri.

De precizat este faptul ca aceste paminturi ce alcatuiesc stratele formatiunii
acoperitoare se incadreaza conform NP 074-2014 in categoria terenurilor dificile de fundare
respective paminturi cu umflari si contractii mari (P.U.M.C.).

Din lucrarile geotehnice au fost prelevate probe netulburate notate in profilele forajelor
cu cifre romane si probe tulburate notate in profilele forajelor cu cifre arabe care au fost supuse
ulterior analizelor si incercarilor de laborator.

S-au obtinut astfel principalele caracteristici fizice si mecanice precum si indicii de
identificare geotehnici, ale stratelor prospectate.

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

Se regasesc in anexa studiului geotehnic.

-Incadrarea in zone de risc natural

incadrarea Tn zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei pe care o
strabate zona studiata se face in conformitate cu Monitorul Oficial al Romaniei: Legea nr.
575/ noiembrie 2001:

Lege privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea a V-
a: zone de risc natural. 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 Tn vedere sunt: cutremurele de pamant,
inundatiile si alunecarile de teren.

-Cutremurele de pamant: zona de intensitate seismica pe scara MSK este 71, cu o perioada
de revenire de cca. 50 ani.

-Inundatii: aria studiatd se fncadreaza in zone cu cantitati de precipitatji intre 600-700mm pe
an cu arii afectate de inundatji datorate revarsarii unui curs de apa.

-Alunecari de teren: aria studiatd se incadreazad in zone cu potential de producere a

alunecarilor scazut, cu probabilitate de alunecare “scazut’. Majoritatea alunecérilor care apar
sunt alunecari reactivate.
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Scenarii
S-au luat in considerare doua variante de alcatuire ale structurii rutiere a strazilor propuse.

3.2. Scenariul 1 — Structura rutiera elastica

3.2.1 Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional - arhitectural si

tehnologic:

3.2.1.1. Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii;

Suprafata totala ocupata de lucrari este de 2.712 mp din care :

- 1.430 mp reprezinta suprafata ocupata de partea carosabila a strazii
- 784 mp reprezinta suprafata ocupata de spatiile verzi amenajate

- 498 mp reprezinta suprafata ocupata de trotuarele pietonale

Strada Bartok Bela

- Lungime: 212,30 m.
- Profil transversal tip:
- latime parte carosabila 6,00 m
- latime trotuare 2x1,50m
Structura rutiera partea carosabila
Strat de uzura MAS16 4 cm
Strat de legatura BAD22,4 6 cm
Strat de baza din balast stabilizat cu lianti hidraulici 20 cm
Strat de fundatie balast 35 cm
Podete tubulare Dn300mm 1 bucata
Canalizare pluviala pe straa Bartok Bela:
- Guri de scurgere 6 buc.
- Camine de vizitare 5 buc.
- Retea Dn315mm 116 ml

- Racorduri Dn160mm 30 ml

lluminat public pe strapungere:
- Stalpi echipati cu 1 corp de iluminat LED 6 buc.
- Retea subterana de alimentare JT 170ml
- Priza de pamant 170ml

3.2.1.2. Varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii acesteia;

La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea cerintelor beneficiarului
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Structura rutierd se va dimensiona corespunzatoare unui trafic mediu, luand in
considerare datele geotehnice ale terenului de fundare si prevederile normativului pentru
dimensionarea structurilor bituminoase de ramforsare a structurilor rutiere suple si semirigide.

Pentru asigurarea conditjilor tehnice corespunzatoare desfasurarii circulatiei rutiere
n conditii de siguranta si confort si pentru eliminarea punctelor periculoase se impun masuri
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pentru modernizarea sistemului rutier si realizarea elementelor constructive caracteristice
strazilor modernizate:

carosabil cu imbracaminte bituminoasa;

structura rutiera se va proiecta pentru un trafic mediu;

se vor aduce imbunétatiri ale configuratiei geometrice in plan, profil
longitudinal si profil transversal a strazii;

partea carosabila se va incadra cu borduri

colectarea apelor pluviale de pe platforma strazii se va realiza prin
sistemul de santuri si podete pe primii 60m ai strazii Bartok Bela; pe restul
lungimii strazii s-a prevazut realizarea unei canalizari pluviale

se va asigura accesul auto al riveranilor prin realizarea de accese de
legatura intre carosabil si curti si podete de traversare a santurilor strazii
se va realiza semnalizarea rutiera pe verticala si pe orizontald, conform
standardelor In vigoare.

Se va realiza iluminarea de noapte a strazii Bartok Bela pe tronsonul de
strapungere prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL

3.2.1.3. Echiparea si dotarea specifica functiunii propuse.

Pe amplasament se va extinde reteaua de canalizare pluviala existenta pe doua dintre
strazi : strada lanus Pannonius si Nicolaus Olahus, care se va racorda in caminele retelei

existente.

o Retele de utilitati

Necesarul de utilitati de pe platforma parcului sunt rezolvate dupa cum urmeaza:

o Retele apa
Nu face obiectul proiectului

¢ Retea canalizare meteorica

Apa colectata prin gurile de scurgere va fi condusa, prin racordurile proiectate, spre
colectoarele stradale proiectate, care, la randul lor, o vor dirija si descarca in santul de pe
partea stanga a strazii Bela Bartok.

Apele colectate vor fi evacuate gravitational. Pe colectoare s-au amplasat camine de
vizitare, la cel mult 40m si la schimbari de directie, distantele intre acestea fiind mai mici.

Racordarea sistemului de canalizare a fiecarei incinte se va face prin tuburi de
canalizare din PVC SN8, cu diametrul 315 mm, prin intermediul cadminelor de racord. La
reteaua de canalizare existenta in caminle existente se vor racorda gurile de scurgere

proiectate, pentru colectarea apelor meteorice de pe suprafata carosabilului, prin tuburi de
PVC SNB8, prevazute cu diametre de 160 mm.

¢ Retele gaz

Nu face obiectul proiectului

¢ lluminat public

S-a prevazut extinderea iluminatului public existent pe strada Bela Bartok pe lungimea
strapungerii prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL, cu 6 stalpi de iluminat
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° Telefonie fixa si internet
Nu face obiectul proiectului

3.2.2. Costurile estimative ale investitiei:
- Costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in considerare a
costurilor unor investitii similare ori a unor standarde de cost pentru investitii similare
corelativ cu caracteristicile tehnice si parametrii specifici obiectivului de investii:

Se regasesc in anexa Evaluari:

Valoare totala estimata a investitiei este de 1.745.313,53 lei fara TVA, la care se
adaugéa TVA in valoare 252.212,86 lei, pentru un total de 1.997.526,38 inclusiv TVA.

- Costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a investitiei
publice

Activitati de intretinere Anul 1|Anul 2|Anul 3|Anul 4|Anul 5|Anul 6| Anul 7 TOt;I 1-

INTRETINEREA CURENTA 17.300| 36.850| 24.100| 36.850| 19.900| 41.050| 18.800| 194.850
1 [Lucrari diverse intretinere curenta 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 25.200
2 |Plombari 0| 7.500 0| 7.500 0| 7.500 0| 22.500
3 |Badijonare suprafete poroase 0 0| 2.200 0| 2.200 0 0| 4.400
4 [Refacerea marcajelor rutiere 0| 4.200 0| 4.200 0| 4.200 0| 12.600
5 |Asternere nisip pe suprafete cu exces de 0| 1.350 0| 1.350 0| 1.350 0| 4.050

bitum

Curatarea platformei de noroiul adus de 1.100| 1.100| 1.100| 1.100| 1.100| 1.100 1.100 7.700
vehicule

7 |Refacerea incadrarilor cu borduri 0| 3.200 0| 3.200 0] 3.200 0| 9.600
degradate

8 |Curatarea gurilor de scurgere 0| 2.600 0| 2.600 0| 2.600 0/ 7.800

9 |Decolmatarea canalizarii pluviale 0 0| 4.200 0 0| 4.200 0] 8.400

10 |Indreptare si spalare indicatoare de 0| 400 400 400 400 400/ 1.500| 3.500
circulatie

11 |Cosirea zonelor verzi, taieri de corectie la 2100, 1.800| 2.100| 1.800| 2.100| 1.800| 2.100| 13.800
arbori

12 |Inlocuirea indicatoarelor rutiere disparute 0| 600 0| 600 0| 600 0| 1.800
13 (Intretinerea curenta pe timp de iarna 10.500 10.500| 10.500| 10.500| 10.500( 10.500| 10.500 73.500

INTRETINEREA PERIODICA 0 0 0| 53.000 0 0| 493.230| 546.230
1 |Covoare asfaltice 0 0 0 0 0 0| 451.230| 451.230
2 |Completarea lucrarilor de siguranta rutiera 0 0 0] 14.500 0 0| 14.500| 29.000
3 |Tratarea burdusirilor si a tasarilor locale 0 0 0/22.000 0 0| 11.000| 33.000
4 |Reparatii la imbracamintile trotuarelor 0 0 0] 16.500 0 0| 16.500| 33.000

TOTAL AN 17.300| 36.850| 24.100| 89.850| 19.900| 41.050| 512.030| 741.080

3.2.3. Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a
constructiilor, dupa caz:

- Studiu topografic;
Pentru intocmirea proiectului s-au efectuat studii topografice in sistemul national de
coordonate STEREO 70 si cote cu plan de referinfa Marea Neagra si cuprinde planuri
topografice cu amplasamentele reperelor, liste cu repere in sistem de referinta national:

- Studiu geotehnic:

Lucrarile geotehnice executate au investigat stratele formatiunii acoperitoare pana la
adancimea de 3,00m.
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Cercetarea terenului de pe amplasament s-a facut prin 2 foraje geotehnice conform
STAS-1242/4-85, pana la adancimea de 2,00m, notate cu F1 si F2

Amplasarea si numarul de lucrari geotehnice executate s-au stabilit in conformitate
cu prevederile NP 74/2014 si sunt reprezentate pe planul de situatie anexat la studiul
geotehnic.

Forajele geotehnice si sondajele de penetrare dinamice grele s-au executat cu un utilaj
marca GEOTOOL-Germania, model LMSR-vk-2007.

Din lucrarile geotehnice au fost prelevate probe netulburate notate in profilele forajelor
cu cifre romane si probe tulburate notate in profilele forajelor cu cifre arabe care au fost
supuse ulterior analizelor si incercarilor de laborator.

S-au obtinut astfel principalele caracteristici fizice si mecanice precum si indicii de
identificare geotehnici, ale stratelor prospectate.

-Studiu de trafic

Nu s-a comandat efectuarea unui studiu de trafic pentru acest proiect.

Din informatiile obtinute de la beneficiar, care are in exploatare si intretinere reteaua
de strazi si parcari din mun. Salonta, s-au obtinut informatii referitoare la traficul din
municipiu, dupa cum urmeaza:

-estimarea fluxurilor de trafic pe reteaua de perspectiva pe o perioada de 15 de ani:

-furnizarea datelor de trafic necesare dimensionarii sistemului rutier;

-furnizarea elementelor necesare pentru analiza oportunitatii investitiei.

Conform datelor estimate de trafic, care au luat in calcul o perioada de perspectiva de
15 ani, strazile propuse sunt de categoria a -IVa — strazi de deservire locala, cu una sau cu
doua benzi de circulatie; aceste strazi vor cunoaste o intensitate medie zilnica anuala (MZA)
cuprinsa intre 180 — 500 autovehicule etalon (autoturisme). Valorile mai reduse se vor
inregistra in anul punerii in functiune (2022), in special pe strazile cu sens unic, iar valorile

mai mari se vor inregistra la sfarsitul perioadei de calcul, in anul 2037, in special pe strada
Bela Bartok, cu doua sensuri de circulatie.

- Categoria de importanta a constructiei

Alegerea categoriei de importanta a constructiei s-a facut in conformitate cu prevederile
art. 22 Sectiunea 2 “Obligatii si raspunderi ale proiectantului” din Legeanr. 10 din 18 ian. 1995,
“Legea privind calitatea in constructii” si in baza “Metodologiei de stabilire a categoriei de
importantad a constructiilor” din “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor” aprobat cu Ordinul MLPAT nr. 31/N din 2 oct. 1995.

Conform prevederilor STAS 10100/0 “Principii generale de verificare a sigurantei
constructiilor”, lucrarile acestei documentatii se incadreaza in clasa de importanta 1l —
constructii de importantd medie.

Raportat la intensitatea traficului si la functiile pe care le indeplineste, strada Bartok
Bela se Tncadreaza in categoria a Ill-a - colectoare — preia fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale, avand 2 benzi de circulatie.
Strada Ady Endre este o strada de deservire locala, de categoria a IV-a.

Din datele actuale, traficul de perspectiva se incadreaza in limitele unui trafic mediu.

Conform H.G.R. 261/94, obiectivul se incadreaza in Categoria de importanta C -
Constructii de importanta normala (Constructii cu functii obisnuite, a caror neindeplinire nu
implica riscuri majore pentru societate si natura).
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3.2.4. Grafic orientativ de realizare a investitiei

Durata totala estimata pentru executie este de 9 luni, din care:
3 luni pentru proiectare proiect tehnic si detalii de executie si docum. autorizare
6 luni pentru perioada de executie

Durata executiei

Categoria de lucrari . —
9 luni calendaristice

Denumire activitate

PROIECTARE PTE + PAC

EXECUTIE

3.3. Scenariul 2 - Structura rutiera rigida

3.3.1 Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional - arhitectural si
tehnologic:

3.3.1.1. Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii;

Suprafata totala ocupata de lucrari este de 2.712 mp din care :

- 1.430 mp reprezinta suprafata ocupata de partea carosabila a strazii
- 784 mp reprezinta suprafata ocupata de spatiile verzi amenajate

- 498 mp reprezinta suprafata ocupata de trotuarele pietonale
Strada Bartok Bela

- Lungime: 212,30 m,
- Profil transversal tip:
- latime parte carosabila 6,00 m
- latime trotuare 2x1,50m
Structura rutiera partea carosabila
Imbracaminte beton de ciment rutier BcR4,5 23 cm
Strat de egalizare din nisip 5cm
Membrana hidroizolatoare tip hartie Kraft
Strat de fundatie balast 30 cm
Podete tubulare Dn300mm 1 bucata
Canalizare pluviala pe straa Bartok Bela:
- Guri de scurgere 6 buc.
- Camine de vizitare 5 buc.
- Retea Dn315mm 116 ml

- Racorduri Dn160mm 30 ml

lluminat public pe strapungere:
- Stalpi echipati cu 1 corp de iluminat LED 6 buc.
- Retea subterana de alimentare JT 170mi
- Priza de pamant 170mi
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3.3.1.2. Varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii

La baza alegerii solutjilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea cerintelor beneficiarului
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Structura rutierd se va dimensiona corespunzatoare unui trafic mediu, luand in
considerare datele geotehnice ale terenului de fundare si prevederile normativului pentru
dimensionarea structurilor rutiere rigide.

Pentru asigurarea conditjilor tehnice corespunzatoare desfasurarii circulatiei rutiere
n conditii de siguranta si confort si pentru eliminarea punctelor periculoase se impun masuri
pentru modernizarea sistemului rutier si realizarea elementelor constructive caracteristice
strazilor modernizate:
= carosabil cu imbracaminte rigida din beton de ciment:
» structura rutierd se va proiecta pentru un trafic mediu;
" se vor aduce Tmbunatatiri ale configuratiei geometrice in plan, profil
longitudinal si profil transversal a strazii;
» partea carosabila se va incadra cu borduri
" colectarea apelor pluviale de pe platforma strazii se va realiza prin
sistemul de santuri si podete pe primii 60m ai strazii Bartok Bela; pe restul
lungimii strazii s-a prevazut realizarea canalizari pluviale
= se va asigura accesul auto al riveranilor prin realizarea de accese de
legatura intre carosabil si curti si podete de traversare a santurilor strazii
" se va realiza semnalizarea rutierd pe verticala si pe orizontald, conform
standardelor in vigoare.
= Se va realiza iluminarea de noapte a strazii Bartok Bela pe tronsonul de
strapungere prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL

3.3.1.3. Echiparea si dotarea specifica functiunii propuse.

Pe amplasament se va extinde reteaua de canalizare pluviala existenta pe doua dintre

strazi : strada lanus Pannonius si Nicolaus Olahus, care se va racorda in caminele retelei
existente.

o Retele de utilitati

Necesarul de utilitati de pe platforma parcului sunt rezolvate dupa cum urmeaza:

o Retele apa
Nu face obiectul proiectului

¢ Retea canalizare meteorica

Apa colectata prin gurile de scurgere va fi condusé, prin racordurile proiectate, spre
colectoarele stradale proiectate, care, la randul lor, o vor dirija si descarca Tn santul de pe
partea stanga a strazii Bela Bartok.

Apele colectate vor fi evacuate gravitational. Pe colectoarele din incinta parcului s-au
amplasat camine de vizitare, la cel muit 40m sila schimbari de directje, distantele intre acestea
fiind mai mici.

Racordarea sistemului de canalizare a fiecarei incinte se va face prin tuburi de
canalizare din PVC SN8§, cu diametrul 315 mm, prin intermediul ciminelor de racord. La
reteaua de canalizare existenta in caminle existente se vor racorda gurile de scurgere
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proiectate, pentru colectarea apelor meteorice de pe suprafata carosabilului, prin tuburi de
PVC SNB8, prevazute cu diametre de 160 mm.

e Retele gaz
Nu face obiectul proiectului

¢ lluminat public

S-a prevazut extinderea iluminatului public existent pe strada Bela Bartok pe lungimea
strapungerii prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL, cu 6 stalpi de iluminat

. Telefonie fixa si internet
Nu face obiectul proiectului

3.3.2. Costurile estimative ale investitiei:
- Costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in considerare a
costurilor unor investitii similare ori a unor standarde de cost pentru investitii similare
corelativ cu caracteristicile tehnice si parametrii specifici obiectivului de investii:
Se regasesc in anexa Evaluari:
Valoare totala estimata a investitiei este de 1.901.273,18 lei fara TVA, la care se
adauga TVA in valoare 361.241,90lei, pentru un total de 2.262.515,08lei, inclusiv TVA.

- Costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a investitiei
publice

Scenariul 2 - Structura rutiera rigida

Activitati de intretinere Anul 1/Anul 2|Anul 3|/Anul 4/Anul 5/Anul 6] Anul 7(Total 1-7
INTRETINEREA CURENTA 17.300(29.350/24.100(36.850(19.900(33.550| 18.800| 179.850

1 | Lucrari diverse intretinere curenta 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 25.200

2 | Plombari 0 0 0| 7.500 0 0 0 7.500

3 | Badijonare suprafete coroase 0 0| 2.200 0| 2.200 0 0| 4.400

4 | Refacerea marcajelor rutiere 0| 4.200 0| 4.200 0| 4.200 0] 12.600

5 | Asternerea nisipului pe supraf. cu exces 0| 1.350 0| 1.350 0| 1.350 0 4.050
de bitum

6 | Curatarea platformei de noroiul adus de | 1.100| 1.100| 1.100| 1.100] 1.100 1.100[ 1.100 7.700
vehicule

7 | Refacerea incadrarilor cu borduri 0| 3.200 0| 3.200 0| 3.200 0 9.600

I degradate

8 | Curatarea gurilor de scurgere 0| 2.600 0| 2.600 0| 2.600 0 7.800

9 | Decolmatarea canalizarii pluviale 0 0| 4.200 0 0| 4.200 0 8.400

10 | Indreptarea si spalarea indicatoarelor de 0| 400| 400| 400/ 400/ 400| 1.500 3.500
circulatie

11 | Cosirea zonelor verzi, taieri de corectie 2.100| 1.800| 2.100| 1.800| 2.100| 1.800| 2.100/ 13.800
la arbori

12 | Inlocuirea indicatoarelor rutiere 0| 600 0] 600 0] 600 0 1.800
disparute

13 | Intretinerea curenta pe timp de iarna 10.500/10.500{10.500(10.500|10.500{10.500| 10.500| 73.500
INTRETINEREA PERIODICA 0 0 0({31.000 0 0/482.230| 513.230

1 | Covoare asfaltice 0 0 0 0 0 0/451.230| 451.230

2 | Completarea lucrarilor de siguranta 0 0 0/14.500 0 0| 14.500( 29.000
rutiera

3 | Tratarea burdusirilor si a tasarilor locale 0 0 0 0 0 0 0 0

4 | Reparatii la imbracamintile trotuarelor 0 0 0{16.500 0] 0| 16.500| 33.000
TOTAL AN 17.300(29.350(24.100(|67.850/19.900(33.550(501.030| 693.080
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3.3.3. Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a
constructiilor, dupa caz:

- Studiu topografic;
Pentru intocmirea proiectului s-au efectuat studii topografice in sistemul national de
coordonate STEREO 70 si cote cu plan de referintd Marea Neagra si cuprinde planuri
topografice cu amplasamentele reperelor, liste cu repere in sistem de referin{d national;

- Studiu geotehnic;

Lucrarile geotehnice executate au investigat stratele formatiunii acoperitoare pana la
adancimea de 3,00m.

Cercetarea terenului de pe amplasament s-a facut prin 2 foraje geotehnice conform
STAS-1242/4-85, pana la adancimea de 2,00m, notate cu F1si F2.

Amplasarea si numarul de lucrari geotehnice executate s-au stabilit in conformitate
cu prevederile NP 74/2014 si sunt reprezentate pe planul de situatie anexat la studiul
geotehnic.

Forajele geotehnice si sondajele de penetrare dinamice grele s-au executat cu un utilaj
marca GEOTOOL-Germania, model LMSR-vk-2007.

Din lucrarile geotehnice au fost prelevate probe netulburate notate in profilele forajelor
cu cifre romane si probe tulburate notate in profilele forajelor cu cifre arabe care au fost
supuse ulterior analizelor si incercarilor de laborator.

S-au obtinut astfel principalele caracteristici fizice si mecanice precum si indicii de
identificare geotehnici, ale stratelor prospectate.

-Studiu de trafic

Nu s-a comandat efectuarea unui studiu de trafic pentru acest proiect.

Din informatiile obtinute de la beneficiar, care are in exploatare si intretinere reteaua
de strazi si parcari din mun. Salonta, s-au obtinut informatii referitoare la traficul din
municipiu, dupa cum urmeaza:

-estimarea fluxurilor de trafic pe reteaua de perspectiva pe o perioada de 15 de ani:

-furnizarea datelor de trafic necesare dimensionarii sistemului rutier:

-furnizarea elementelor necesare pentru analiza oportunitatii investitiei.

Conform datelor estimate de trafic, care au luat in calcul o perioada de perspectiva de
15 ani, strazile propuse sunt de categoria a -IVa — strazi strazi de deservire locala cu una
sau cu doua benzi de circulatie; aceste strazi vor cunoaste o intensitate medie zilnica anuala
(MZA) cuprinsa intre 180 — 500 autovehicule etalon (autoturisme). Valorile mai reduse se vor
inregistra in anul punerii in functiune (2022), in special pe strazile cu sens unic, iar valorile

mai mari se vor inregistra la sfarsitul perioadei de calcul, in anul 2036, in special pe strada
Bartok Bela cu doua sensuri de circulatie.

- Categoria de importanta a constructiei
Alegerea categoriei de importanta a constructiei s-a facut in conformitate cu prevederile
art. 22 Sectiunea 2 “Obligatii i raspunderi ale proiectantului” din Legea nr. 10 din 18 ian. 1995,
“Legea privind calitatea Tn constructii’ si In baza “Metodologiei de stabilire a categoriei de
importantad a constructiilor” din “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor” aprobat cu Ordinul MLPAT nr. 31/N din 2 oct. 1995.
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Conform prevederilor STAS 10100/0 “Principii generale de verificare a sigurantei
constructiilor”, lucrarile acestei documentatii se incadreaza in clasa de importanta Ill —
constructii de importantd medie.

Strada proiectata se incadreaza in categoria 4 — strada de deservire locala, cu doua
benzi de circulatie si trafic redus.

Conform H.G.R. 261/94, obiectivul se incadreaza in Clasa de importanta C —
Constructie de importantd normala.

3.3.4. Grafic orientativ de realizare a investitiei

Durata totala estimata pentru executie este de 11 luni, din care:

- 3 luni pentru proiectare proiect tehnic si detalii de executie si docum. autorizare
8 luni pentru perioada de executie

. o . Durata executiei
Categoria de lucrari - —
11 luni calendaristice

516 |78

Denumire activitate

PROIECTARE PTE + PAC
EXECUTIE
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4. Analiza fiecarui scenariu propus

4.1. Prezentare cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si
prezentarea scenariului de referinta;

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Prin tema de proiectare beneficiarul a cerut studierea si evaluarea unor solutii pentru
asigurarea conditiilor tehnice necesare desfasurarii circulatiei rutiere in conditii de siguranta si
confort pe strazile propuse pentru interventie, precum si rezolvarea problemei colectarii si
evacuarii apelor meteorice din ampriza strazilor.

Obiectivul este situat in Municipiul Salonta, in zona de vest a municipiului, conform
planului general de ansamblu si planului de incadrare in zona.

Tema este realizarea unei strapungeri a strazii Bartok Bela, respectiv o prelungire a
acestei strazi pana in strada Republicii.

Scopul lucrarilor propuse este asigurarea circulatiei in conditii de confort si siguranta,
atat a pietonilor cit si a mijloacelor auto.

Unul dintre motivele necesitatii acestei strapungeri rezida in faptul ca toti cetatenii si
societatile comerciale situate pe partea de nord a strazii Republicii trebuie sa ocoleasca circa
400m pentru a ajunge in strada Republicii, la obiectivele socio — economice situate pe aceasta
strada, si in special la Colegiul National Teodor Nes. La scara umana acest ocol inseamna un
timp suplimentar de parcurs pe jos cuprins intre 7 si 10 minute.

Pe de alta parte pe strada Bartok Bela exista un al doilea corp de cladire apartinand
Colegiului National Teodor Nes, iar deplasarea elevilor si profesorilor intre cele doua cladiri
este grevata de acest ocol.

Realizarea investitiei urmeaza a fi finan{ata din bugetul local al Municipiului Salonta si
din alte surse atrase. Obiectivul general al proiectului se incadreazi in obiectivele Primariei
mun. Salonta si anume crearea unui mediu propice locuirii si a conditiilor de viata moderne si
confortabile pentru toti locuitorii orasului. Obiectivul specific al proiectului este modernizarea
infrastructurii rutiere din cele 4 loturi de strazi ce fac obiectul proiectului.

Analiza financiara a proiectului a luat in considerare o perioads de referintd de 25 de
ani pentru care se furnizeaza previziuni economice. Aceasta perioada de referinta s-a stabilit
in concordantd cu recomandérile Comisiei Europene privind perioada de referinta pentru
fiecare sector in parte. Realizarea elementelor constructive caracteristice strazilor presupune
implementarea unor amenajéri care vor conduce la:

. asigurarea fluentei circulatiei:

. realizarea unui confort sporit pentru participantji la trafic — autovehicule si pietoni;

. marirea sigurantei circulatiei;

. asigurarea locurilor de parcare publice (pe accesele auto ce se amenajaza la fiecare
locuinta)

. Tmbunatatirea conditiilor de mediu din municipiu prin reducerea noxelor si a poluarii
sonore;

. igienizarea zonei

Pornind de la reglementarile din PUG s-a studiat organizarea circulatiei de asa maniera
incit sa se asigure accesul auto cat mai facil in cele doua incinte, iar circulatia interioara in cele
doua incinte sa se desfasoare in conditii de confort si siguranta.

> Perioada de referinta este de 25 ani
> Scenariul de referinta este scenariul 1
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4.2. Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv
de schimbari climatice, ce pot afecta investitia;

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Proiectul este adaptat normelor tehnologice si masurilor recomandate de Uniunea
Europeana si legislatia nationala.

De asemenea au fost analizate si estimate riscurile de natura financiara, de
administrare si management generate de proiect. Se considera ca acestea sunt reduse ca
pondere. Beneficiarul obiectivului investitional, municipiul Salonta prezinta o capacitate de
management si de implementare a proiectului corespunzatoare cu cerintele actuale.

Riscurile de natura financiara si politice dar si cele referitoare la forta majora au fost
evaluate in cadrul estimarii costurilor investitionale. In interiorul Devizului General estimativ
pentru acestea s-a prevazut o valoare procentuala de 10% din costul direct de investitie, Ia
Capitolul 5.3. ,Cheltuieli diverse si neprevazute”. In acest mod sunt asigurate conditiile
normale de desfasurare a urmatoarelor faze de proiectare si mai ales de executie.

Riscurile asociate proiectului se pot clasifica astfel:

Tehnice:

. Proasta executie a lucrarii

. Lipsa unei supervizari bune a desfasurarii lucrarii

. Aparitia calamitatilor

Financiare:

. Neaprobarea finantarii

. Intarzierea platilor

. Schimbari legislative

. Evolutia generala a economiei in perioade de criza economica
Legale:

. Nerespectarea procedurilor legale de contractare a firmei pentru executia lucrarii
. Nerespectarea legislatiei in vigoare pe perioada executiei
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.

4.3. Situatia utilitatilor si analiza de consum:

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Dealungui drumului s-au interceptat urmatoarele retele de utilitati care nu necesita
relocari / protejari dupa cum urmeaza: retele de apa, canalizare menajera, gaze naturale,
telecomunicatii, energie electrica de joasa tensiune.
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Pe amplasament se va extinde reteaua de canalizare pluviala existenta, care se va
racorda in caminele retelei existente.

4.4. Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii:

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

a) impactul social si cultural, egalitatea de sanse;
Masurile / actiunile care sunt integrate in acest proiect in scopul de a contribui la o
dezvoltare durabila sunt urmatoarele:
-eficienta utilizarii fondurilor — proiectul va avea vedere atat cheltuielile cat si beneficiile
(economice, sociale si de mediu) interventiei:
-este respectat principiul utilizarii rationale a resurselor;
-prin implementarea acestui proiect se va asigura constientizarea schimbarilor climatice,
promovarea actiunilor in acest domeniu;
-prevenirea generarii deseurilor;
-cresterea atitutidinii pozitive in ceea ce priveste protectia mediului inconjurator;
-organizarea de forumuri de cooperare;
-transferul rezultatelor de C+D in sfera sociala si de afaceri;
-promovarea principiului prevenirii, in locul celui al remedierii, cu mult mai costisitor;
-asigurarea publicitatii aspectelor de dezvoltare durabila;
-activitati de economisire a materialelor si energiei.

b) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de realizare, in
faza de operare;

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Se estimeaza ca in perioada de executie a investitiei vor fi implicate circa 26 de
persoane, apartinand antreprenorului.

In faza de operare, respectiv de functionare a investitiei, nu este cazul existentei unor
persoane anume angajate pentru asigurarea exploatarii si mentenantei celor 14 strazi.
Primaria municipiului Salonta, prin serviciile specializate, vor urmari comportarea in timp a
constructiei si vor decide interventia, conform Programului de urmarire a lucrarii, constand in
lucrari de intretinere si reparatii ce se vor realiza cu personalul propriu sau prin externalizarea
acestor servicii la lucrarile de complexitate mai mare.

c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a siturilor
protejate, dupa caz;

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Solutiile de proiectare au avut in vedere toate aspectele conforme cu Directiva U.E. nr.
85/337 privind protectia mediului si cu legislatia romaneascd — Legea nr.137/1995,
republicata in 2000, Ordinul 125/1996 cu modificarile ulterioare, Ordinul nr.44/1998 pentru
aprobarea Normelor privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu
inconjurator si Directiva Consiliului Europei nr.97/11/1997 care amendeaza Directiva
Consiliului Europei nr.85/837/EEC privind protectia mediului.
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Evacuarea apelor meteorice se va face prin sistemul de canalizare meteorica existent
pe amplasament, ce urmeaza a fi extins. Lucrarile vor fi compatibile cu mediul inconjurator.

Se apreciaza ca indicatorii calitativi ai emisiilor in atmosfera, datorita circulatiei
autovehiculelor nu vor depasi valorile admise prin legislatie. Prin reabilitarea propusa a
strazilor si a celor doua incinte, aceste emisii de noxe si praf in atmosfera vor scadea, fata
de nivelul actual.

Prin traseul propus si solutiile de realizare adoptate se apreciaza reducerea nivelului
de zgomot si vibratii, prin realizarea unei planeitati corespunzatoare a suprafetei de rulare.
Se apreciaza ca nivelul de zgomot se va incadra in valorile admise prin normele legale in
vigoare.

Pe parcursul desfasurarii lucrarilor de executie, organizarea de santier se va face in
localitate, pentru evitarea agresarii echilibrului natural. Se apreciaza ca prin lucrarile de
reabilitare propuse nu va fi afectata calitatea solului, dereglarea echilibrelor ecosistemelor,
modificarea habitatelor, consumul de teren agricol sau cu alta destinatie productiva.

Pentru protectia mediului uman, Legea 137 / 1995 stipuleaza respectarea principiilor
ecologice pentru asigurarea unui mediu sanatos pentru populatie.

Conform H.G. 155/martie 1999 pentru ,Introducerea evidentei gestiunii degeurilor si a
Catalogului European al Deseurilor, antreprenorul, ca generator de deseuri, are obligatia sa
tina evidenta lunard a producerii, stocarii provizorii, tratarii si transportului, reciclarii si
depozitarii definitive a degeurilor. Antreprenorul va incheia un contract cu o firma specializata
care va asigura transportul si depozitarea degeurilor la rampele amenajate.

in afara deseurilor rezultate din procesele tehnologice aplicate pentru executia
lucrarilor, se vor acumula deseuri specifice in bazele de utilaje si la statiile de asfalt si
betoane. De la organizarile de santier vor rezulta deseuri menajere, cantitatile de deseuri
menajere fiind mult inferioare celor rezultate din activitatea de constructje. Apele uzate
rezultate de la organizérile de santier vor fi colectate si transportate la statia de epurare a
mun. Salonta.

O parte din deseurile rezultate din lucrérile de constructie pot fi refolosite. Frezura de
asfalt poate fi utilizata cu succes pentru intretinerea strazilor pietruite. Betoanele demolate
pot fi concasate si reutilizate ca si agregate la prepararea betonelor de ciment.

Utilizarea deseurilor are impact pozitiv asupra mediului prin:

- micsorarea necesarului de materiale pietroase extrase din litosfera

- micsorarea productiei fabricilor de materiale de constructii si, implicit, sciderea poluarii
cauzate de tehnologiile folosite de acestea

- micgorarea consumului de energie pentru producerea materialelor de constructie

Prin solutiile de proiectare adoptate, s-a urmarit respectarea sanatatii oamenilor si
protectia mediului. Prin amenajarea propusa se va reduce gradul de poluare fonica si cu
noxe care se degaja in atmosfera.

Pentru acest proiect s-a declansat procedura de obtinere a acordului de mediu.
Acordul de mediu va fi eliberat de APM Bihor.

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

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2

Atat politica existentd a transporturilor din Romania cat si politica transporturilor din
Uniunea Europeana sunt punctele de plecare pentru formularea strategiei intermodale pentru
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Romania.Cadrul politicii de transport in Romania este actualmente constituit din urmétoarele
documente:

- Planificarea spatjului aferent Teritoriului National (legea nr. 363/2006).

- Programul Operatjonal Sectorial de Transport 2007-2013 (POST).

- Strategia pentru Transport Durabil al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
2008

Obiectivele Uniunii Europene care sunt relevante pentru ISR 2020 se refers la:

- Imbunatétirea pozitiei globale competitive a Europei

- Promovarea unei economii cu mai multe resurse eficiente, nepoluante si care sa
genereze mai multe locuri de munca

- Dezvoltarea unei economii bazate pe cunostinte si inovatji

- Mobilizarea eficientelor nefolosite in logistica

- O mai buna utilizare a infrastructurii de transport

- Dezvoltarea coridoarelor nepoluante de logistica in Europa

- O mai buna integrare a modurilor de transport si reducerea costurilor de frictiune
care afecteaza transportul intermodal

- Reducerea sarcinilor administrative si diminuarea raspunderii legate de costurile
legale in lanturile de transport multimodale

- O accentuare mai mare asupra criteriilor de calitate Tn alegerile modale

- Nivele de competentd mai ridicate, mobilitatea si atragerea profesiilor logistice

Globalizarea si extinderea UE cétre Orient au creat noi provocari pentru transportul
european.Cresterea rapida a transportului de marfuri contribuie la economie, dar cauzeaza
de asemenea congestie, zgomot, poluare si accidente. in acelasi timp, transportul a devenit
tot mai dependent de combustibilii fosili. Comunicatul de la Comisie mentioneaza c4, fara
luarea unor masuri adecvate, situatia va continua s& se inrdutateasca si va submina Tnh mod
semnificativ competitivitatea Europei si a mediului n care trdim cu totii.

Romania gi-a propus un Masterplan pentru dezvoltarea infrastructurii de transport,
document care se va baza pe estimarea cererii de transport si pe fluxul de trafic pana in
2030.

Avand Tn vedere aceste circumstante, existd nevoia de elaborare si dezvoltare a unui
model national de transport, Tn vederea estimarii cererii de transport prospective si a fluxului
de trafic, prin intermediul modurilor de transport pe termen mediu si lung, si anume 2015,
2020 si 2030, in vederea identificarii si prioritizarii masurilor privind politica transporturilor si
a proiectelor de investitie Tn domeniul transporturilor. Prin estimarea impactului evolufiei
socio-economice asupra nivelului de mobilitate a calatorilor si marfurilor, efectele masurilor
privind politica transporturilor si a proiectelor de investitie este un alt factor decisiv in
elaborarea Masterplanului.

Pentru ca un sistem de transport eficient sa raspundd nevoilor de mobilitate atat
pentru segmentul de pasageri cat si pentru segmentul de marfuri, existd nevoia de
implementare a proiectelor privind integrarea transportului si cresterea calitatii infrastructurii.

4.5. Analiza cererii de bunuri si servicii, care justifica dimensionarea obiectivului de
investitii

S-a tratat in Capitolul 2 al Studiului de fezabilitate
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4.6. Analiza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara:

fluxul cumulat, valoarea actualizata neta, rata interna de rentabilitate; sustenabilitatea
financiara

SCENARIUL 1 SI SCENARIUL 2
Obiectivele si scopul analizei

Scopul analizei financiare (analiza cost-beneficiu financiara) este acela de a identifica
si cuantifica cheltuielile necesare pentru implementarea proiectului, dar si a cheltuielilor
generate de proiect in faza operationala. Obiectul analizei financiare il reprezinta evaluarea
beneficiilor si cheltuielilor produse de implementarea proiectului de investitii propus,
independent de destinatia/sursa lor contabila.

Analiza financiara va evalua:

a) Profitabilitatea financiara a investitiei in proiect determinata cu indicatorii VAN
(valoarea actualizata neta) si RIR (rata interna de rentabilitate). Total valoare investitie
include totalul costurilor eligibile si ne-eligibile din Devizul de cheltuieli.

Indicatorii calculati in cadrul analizei financiare trebuie sa se incadreze in urmatoarele
limite:

- Valoarea actualizata neta (VAN) trebuie sa fie < 0
- Rata interna de rentabilitate (RIR) trebuie sa fie < rata de actualizare (4%)
- Fluxul de numerar cumulat trebuie sa fie pozitiv in fiecare an al perioadei de referinta

- Raportul cost/beneficii > 1, unde costurile se refera la costurile de exploatare pe
perioada de referinta, iar beneficiile se refera la veniturile obtinute din exploatarea investitiei.

Pentru ca un proiect sa necesite interventie financiara , VAN trebuie sa fie negativ iar
RIR mai mica decat rata de actualizare.

Capacitatea beneficiarului proiectului de a gestiona implementarea investitiei propuse
este critica pentru succesul interventiei si, in final, pentru garantarea atingerii obiectivelor
stabilite. Din aceasta perspectiva, beneficiarul proiectului trebuie s& demonstreze ca
interventia propusa este sustenabila din punct de vedere financiar Si nu va pune in pericol
capacitatea sa de a indeplini toate obligatiile financiare pe parcursul perioadei de referinta.

Sustenabilitatea financiard implica existenta unui flux de numerar cumulat pozitiv
pentru fiecare etapa a proiectului (mai simplu, suficient numerar pentru desfasurarea fara
probleme a operatiunilor in fiecare etapé). Deficitele temporare pot fi acoperite eventual
printr-un credit revolving (care apoi va fi luat in considerare la determinarea fluxului de
numerar), avand in vedere ca ipotezele referitoare la acest credit revolving sunt rezonabile
in relatie cu pietele financiare locale.

Unitatile administrativ teritoriale si asociatiile acestora se incadreaza in categoria
proiectelor negeneratoare de profit si sunt de utilitate publica.
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Scenariul 1 - Structura rutiera elastica

Valoare totala estimata a investitiei este de 1.745.313,53 lei fard TVA, la care se
adaugéa TVA in valoare 252.212,86 lei, pentru un total de 1.997.526,38 inclusiv TVA.

Cheltuieli identificate:

- Costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a investitiei

publice, pe kilometru de strada:

e . . Anul | Anul | Anul | Anul | Anul | Anul Total
Activitati de intretinere 1 2 3 4 5 6 Anul 7 1.7
INTRETINEREA CURENTA 17.30| 36.85| 24.10| 36.85( 19.90| 41.05/18.800| 194.85

0 0 0 0 0 0 0
1 |Lucrari diverse intretinere curenta 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 3.600|25.200
2 |Plombari 0| 7.500 0| 7.500 0| 7.500 0| 22.500
3 |Badijonare suprafete poroase 0 0] 2.200 0/ 2.200 0 0| 4.400
4 |Refacerea marcajelor rutiere 0]4.200 0| 4.200 0/ 4.200 0[12.600
5 |Asternere nisip pe suprafete cu 0/ 1.350 0[1.350 0/ 1.350 0| 4.050
exces de bitum
6 |Curatarea platformei de noroiul adus | 1.100| 1.100( 1.100| 1.100| 1.100| 1.100| 1.100| 7.700
de vehicule
7 |Refacerea incadrarilor cu borduri 0] 3.200 0] 3.200 0] 3.200 0| 9.600
degradate
8 |Curatarea gurilor de scurgere 0(2.600 0[2.600 0/ 2.600 0| 7.800
9 |Decolmatarea canalizarii pluviale 0 0/ 4.200 0 0/4.200 0| 8.400
10|Indreptare si spalare indicatoare de 0| 400/ 400/ 400/ 400, 400/ 1.500| 3.500
circulatie
11|Cosirea zonelor verzi, taieri de 2.100| 1.800|2.100( 1.800| 2.100| 1.800| 2.100| 13.800
corectie la arbori
12|Inlocuirea indicatoarelor rutiere 0| 600 0| 600 0| 600 0| 1.800
disparute
13|Intretinerea curenta pe timp de iarna | 10.50| 10.50| 10.50| 10.50| 10.50| 10.50/10.500| 73.500
0 0 0 0 0 0
INTRETINEREA PERIODICA 0 0 0|/ 53.00 0 0/493.23| 546.23
0 0 0
1 |Covoare asfaltice 0 0 0 0 0 0/451.23| 451.23
0 0
2 |Completarea lucrarilor de siguranta 0 0 0/ 14.50 0 0/14.500| 29.000
rutiera 0
3 |Tratarea burdusirilor si a tasarilor 0 0 0/ 22.00 0 0/11.000| 33.000
locale 0
4 |Reparatii la imbracamintile 0 0 0| 16.50 0 0|/ 16.500( 33.000
trotuarelor 0
TOTAL AN 17.30/ 36.85| 24.10| 89.85| 19.90| 41.05|512.03| 741.08
0 0 0 0 0 0 0 0
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TOTAL CHELTUIELI 7 ANI = 741.080 lei, pentru lungimea de 318 m = 235.663 lei/investitie
= 15.710 lei/an

Total cheltuieli pe categorii
Materiale intretinere ron 2,258
General Administrative ron 200
Cheltuieli cu tertii ron 13.452
' Energie electrica ron 0
0
Personal ron 0
Total cheltuieli ron 15.710

Venituri directe identificate:

Veniturile directe identificate reprezinta veniturile generate de economiile realizate in

urma diminuarii cheltuielilor cu privire la intretinerea periodica a straziloi existente actual
(nemodernizate).

Astfel intretinerea periodica a strazilor existente actual (nemodernizate) sunt in valoare
de:

Cim=91.000 lei’km/2 ani= 45.500 lei’km/1 an — cheltuieli inainte de modernizare

Cam= 105869 lei/km/7 ani = 20.530,49 lei/km/ an —cheltuieli dupa modernizare.
Rezulta: venituri din economii:

V= Cim - Cam= 45.500 lei’lkm/1 an — 20.530,49 lei/km/1 an = 24.969,51 lei/lkm/1 an

In analiza financiara (prezentata detaliat in anexe) sunt detaliate sursele de venit si cheltuieli
prezentate mai sus, previzionate pe o perioada de 25 ani.

Perioada de referinta

Perioada de referinta reprezintd numarul maxim de ani pentru care se furnizeaza previziuni.
Previziunile referitoare la viitorul proiectului trebuie sa fie facute pentru o perioad4 apropiati
de durata vietii economice a acestuia si destul de ndelungata pentru a cuprinde impactul pe
termen mediu si lung.

Perioada de referinta — orizontul de timp - este de 25 ani.

Rata financiara de actualizare este utilizatd pentru calcularea valorii actualizate a fluxului
de numerar obtinut in analiza, in fiecare an, pentru a lua in calcul valoarea in timp a banilor.
Aceasta urmareste s reflecte costul de oportunitate al capitalului, care poate fi considerat ca
venitul ce s-ar fi obtinut din cea mai buna alternativa pentru proiect. Cand rata de actualizare
este exprimata in termeni reali, analiza va fi realizata in preturi constante

Rata de actualizare este de 4%.
Nu s-a luat in considerare inflatia, analiza financiara fiind in preturi constante.
In urma calculelor, au rezultat urmatoarele valori ale principalilor indicatori finaciari:
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Cash flow investitie ron -1.568.549
IRR investitie % -22.81%
NPV investitie ron

'BIC 0.33

Profitabilitatea financiara a investitiei in proiect este determinata cu indicatorii VAN
(valoarea actualizata neta) si RIR (rata interna de rentabilitate).

Total valoare investitie include totalul costurilor eligibile si ne-eligibile din devizul de
cheltuieli. VAN fiind negativa iar RIR mai mica decat rata de actualizare, demonstreaza faptul
ca proiectul necesita interventie financiara nerambursabila

Sustenabilitatea financiara

Capacitatea beneficiarului proiectului de a gestiona implementarea investitiei propuse este
critica pentru succesul interventiei si, in final, pentru garantarea atingerii obiectivelor stabilite.
Din aceastad perspectiva, beneficiarul proiectului trebuie s3 demonstreze ci interventia
propusa este sustenabila din punct de vedere financiar si nu va pune in pericol capacitatea sa
de a Tndeplini toate obligatjile financiare pe parcursul perioadei de referinta.

Sustenabilitatea financiara implica existenta unui flux de numerar cumulat pozitiv pentru
fiecare an al proiectiilor (mai simplu, suficient numerar pentru desfasurarea fara probleme a
operatiunilor in fiecare an). Deficitele temporare pot fi acoperite eventual printr-un credit
revolving (care apoi va fi luat in considerare la determinarea fluxului de numerar), avand in

vedere ca ipotezele referitoare la acest credit revolving sunt rezonabile in relatie cu pietele
financiare locale.

CASH — FLOW: se observa o variatie pozitiva a fluxului cumulat net pe toata perioada de
analiza, excepatnd anul 1, anul realizarii investitiei in care nu se inregistraza venituri.

CASH_FLOW cumulat pozitiv pentru toti anii luati in considerare, demonstreaza ca
investitia este sustenabila din punct de vedere financiar.
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Scenariul 2 - Structura rutiera semirigida

Valoare totala estimata a investitiei este de 1.901.273,18 lei fara TVA, la care se
adauga TVA in valoare 361.241,90lei, pentru un total de 2.262.51 5,08lei, inclusiv TVA.

- Costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a investitiei
publice

Activitati de intretinere |Anul 1|Anul 2/Anul 3|Anul 4/Anul 5|Anul 6/ Anul 7|Total 1-7
INTRETINEREA 17.300/29.350(24.100(36.850(19.900/33.550, 18.800| 179.850
CURENTA

1 | Lucrari diverse 3.600| 3.600| 3.600 3.600| 3.600| 3.600| 3.600| 25.200
intretinere curenta

2 | Plombari 0 0 0| 7.500 0 0 0 7.500

3 | Badijonare suprafete 0 0| 2.200 0] 2.200 0 0 4.400
poroase

4 | Refacerea marcajelor 0| 4.200 0| 4.200 0| 4.200 0| 12.600
rutiere

5 | Asternerea nisipului pe 0| 1.350 0| 1.350 0| 1.350 0| 4.050
supraf. cu exces de
bitum

6 | Curatarea platformeide | 1.100| 1.100| 1.100 1.100| 1.100/ 1.100| 1.100 7.700
noroiul adus de vehicule

7 | Refacerea incadrarilor 0| 3.200 0| 3.200 0| 3.200 0 9.600
cu borduri degradate

8 | Curatarea gurilor de 0| 2.600 0| 2.600 0| 2.600 0 7.800
scurgere

9 | Decolmatarea 0 0| 4.200 0 0| 4.200 0 8.400
canalizarii pluviale

10 | Indreptarea si spalarea O 400] 400 400/ 400, 400/ 1.500 3.500
indicatoarelor de
circulatie

11 | Cosirea zonelor verzi, 2.100| 1.800| 2.100| 1.800| 2.100| 1.800, 2.100] 13.800
taieri de corectie la
arbori

12 | Inlocuirea indicatoarelor 0/ 600 0| 600 0 600 0 1.800
rutiere disparute

13 | Intretinerea curenta pe  [10.500(10.500(10.500/10.500(10.500/10.500| 10.500| 73.500
timp de iarna
INTRETINEREA 0 0 0/31.000 0 0/482.230/ 513.230
PERIODICA

1 | Covoare asfaltice 0 0 0 0 0 0/451.230| 451.230

2 | Completarea lucrarilor 0 0 0[14.500| 0 0| 14.500| 29.000
de siguranta rutiera

3 | Tratarea burdusirilor si a 0 0 0 0 0 0 0 0
tasarilor locale
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4 | Reparatii la 0 0 0[16.500 0 0| 16.500] 33.000
imbracamintile
frotuarelor

TOTAL AN 17.300(29.35024.100/67.850/19.900|33.550|501.030| 693.080

Profitabilitatea financiara a investitiei in proiect este determinata cu indicatorii VAN (valoarea
actualizata neta) si RIR (rata interna de rentabilitate).

Total valoare investitie include totalul costurilor eligibile si ne-eligibile din devizul de
cheltuieli.

Rata de actualizare este de 4.%
In urma calculelor, au rezultat urmatoarele valori ai principalilor indicatori finaciari:

Cash flow investitie ron -1.745.282
IRR investitie % -22.89%
NPV investitie ron

B/C 0.32

Compararea variantelor:

Analizand variatia indicatorilor de performata financiara intre varianta optima, varianta

1 si varianta numarul 2 se observa o variatie a indicatorului VAN de — 77750; RIR de -0,08
%,si raportul cost - beneficiu de -0,01 %, variatie exprimata procentual:

VARIANTA 1 VARIANTA 2
IRR -22,81% -22,89%
al s | amem
B/C 0,33 0,32

Diferentele intre indicatorii de performanta demonstreaza ca varianta 1 este viabila din punct
de vedere financiar

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.

Analiza economica pune n evidenta eficienta si utilitatea proiectului pentru societate in
ansamblu si releva contributia sa la dezvoltarea economico-sociala. Realizarea unei astfel de
analize este importantd Tn cazul investitiilor realizate in sectorul public sau in sectoare
strategice ale economiei nationale. Criteriul sintetic de apreciere este rentabilitatea nationala
a proiectului, calculatd pe baza valorii nete actuale si a ratei de rentabilitate interna. n acest
sens, pe langa efectele cantitative pe care le genereaza proiectul (profit, sporirea veniturilor
administratiei publice, etc.), se au in vedere si aspectele economico -sociale: acoperirea unor
nevoi pentru sectoarele deficitare ale economiei, absortia de forta de munca aflatd in somaj
etc.
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In calculul veniturilor si cheltuielilor anuale n cazul analizei economice sunt incluse Si
cele “secundare ", ce nu au legatura directd cu proiectul de investitii, dar sunt generate de
acesta (ex.: forta de muncd ocupatd prin realizarea proiectului, intensificarea activitatii
comerciale sau industriale dintr-o anumita zona, etc.). In evaluarea economica nu se includ in
cheltuieli dobanzile platite pentru credite primite, impozite pe venit, taxe vamale etc., intruct
la nivelul economiei nationale acestea apar ca plati de transfer de la o unitate economica spre

alte unitati financiare, bancare sau la bugetul statului, exceptie facand cazul creditelor externe
la care dobanzile expatriate se iau in calcul.

Analiza economicé este neutra, atat fata de distributia venitului, cat si de provenienta
capitalului. Desi analiza va determina volumul venitului generat peste cheltuielile efectuate, ea
nu specifica cine primeste in realitate acest venit.

Beneficiile socio - economice ce vor fi inregistrate ca urmare a implementarii proiectului
sunt:

- Venituri indirecte provenite din infintarea de noi activitati economice si dezvoltarea
activitatilor existente (efecte de antrenare ale investitiei)

- Crearea de noi locuri de munca permanente si reducerea somajului
- Reducerea numarului de accidente

- Reducerea numarulul de imbolnaviri

- Economii din scaderea costului de exploatare (reducere consum carburanti per auto/an,
reducere costuri exploatare autovehicule)

- Economii din scaderea timpului de parcurs

Beneficiile proiectului pot avea forma beneficiilor pentru societate care nu sunt considerate
in mod corespunzator Tn analiza financiara, chiar daca sunt un rezultat asteptat al proiectului,

deoarece nu sunt integral cuprinse in preturile financiare datorits lipsei unei valori de piata
(si/sau datorita distorsionarilor pietelor).

Costurile financiare ale investitiei au fost ajustate in ceea ce priveste componentele fiscale.

Factorul de conversie pentru consumul de benzina, lubrefianti a fost calculat in cuntum de
0,44. (date respectate conform ghidului analizei cost beneficiu pentru Fonduri Structurale).

Analiza economica pune Tn evidenta eficienta si utilitatea proiectului pentru societate in
ansamblu si releva contributia sa la dezvoltarea economico-sociala. Realizarea unei astfel de
analize este importanta Tn cazul investitillor realizate in sectorul public sau in sectoare
strategice ale economiei nationale. Criteriul sintetic de apreciere este rentabilitatea nationala
a proiectului, calcula ta pe baza valorii nete actuale si a ratei de rentabilitate interna. In acest
sens, pe langa efectele cantitative pe care le genereaza proiectul (profit, sporirea veniturilor
administratiei publice, etc.), se au in vedere si aspectele economico -sociale: acoperirea unor

nevoi pentru sectoarele deficitare ale economiei, absortia de forta de munca aflata in somaj
etc.

Tn calculul veniturilor si cheltuielilor anuale in cazul analizei economice sunt incluse si cele
“secundare ", ce nu au legatura directa cu proiectul de investitii, dar sunt generate de acesta
(ex.: forta de munca ocupata prin realizarea proiectului, intensificarea activitatii comerciale sau
industrial dintr-o anumita zona, etc.). in evaluarea economica nu se includ in cheltuiel
dobanzile platite pentru credite primite, impozite pe venit, taxe vamale etc., intrucat la nivelul
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economiei nationale acestea apar ca plati de transfer de la o unitate economica spre alte
unitati financiare, bancare sau la bugetul statului, exceptie facand cazul cred itelor externe la
care dobénzile expatriate se iau in calcul.

Analiza economica este neutra, atat fata de distributia venitului, cat si de provenienta

capitalului. Desi analiza va determina volumul venitului generat peste cheltuielile efectuate, ea
nu specifica cine primeste in realitate acest venit.

Beneficiile proiectului au fost impartite in doua componente:
- benéeficii de la utilizatorii care utilizeaza strazile
- beneficii de |a utilizatorii noi care vor utiliza strazile

Utilizatorii noi apar odata cu dezvoltarea economica a zonei, iar beneficile socio —
economice sunt: valoarea timpului economisit , valoarea benzinei, lubrefiantilor,anvelopelor si
alte costuri aditionale aferente transportului, economisite de catre viitorii utilizatori si cei
actuali, precum si siguranta si confortul traficului, date si de o reducere semnificativa a
impactului asupra mediului prezentata mai sus in analiza financiara.

Modernizarea strazilor din orasul Jibou va avea un impact pozitiv asupra:
- persoanelor fizice detinatoare de vehicule

- se reduc timpii de circulatie ca urmare a cresterii vitezei de rulare

- economie de carburanti si micsorarea uzurii masinilor

- se reduc costurilor de reparare a vehiculelor prin conditii optime de transport (fluent3)
- scaderea numarului de accidente rutiere

- firmelor de transport (marfa/calatori)

- creste cifra de afaceri si rata profitului

- se reduc timpii de circulatie ca urmare a cresterii vitezei de rulare

- creste volumul si siguranta calatorilor si a marfurilor transportate

- agenti economici din zona

- se reduc timpii de circulatie ca urmare a cresterii vitezei de rulare

- creste numarul unitatilor de procesare a produselor agro-alimentare Tn Zona - creste cifra
de afaceri si rata profitului

- se creeaza noi locuri de munca.
Calcularea valorii timpului economisit
Valoarea timpului a fost calculata pentru pasageri in functie de ratiunea calatoriei (naveta).

Valoarea utilizata este de 12 lei pentru pasagerii care folosesc drumul din ratiunea de a
ajunge la locul de munca.

Astfel daca se foloseste noile strazi modernizate se economiseste timpul care il foloseau
pentru a ajunge la locul de munca cu viteza de 20 km/h fata de viteza de 50 km/h datorita
infrastructurii care exista, timpul nelucrativ reducanduse aproape la minim.

Am calculat timpul nelucrativ in proportie de 14 % din timpul lucrativ.

8 ore x 14 % = 1,12 ore nelucrate x 12 ron / ora = 13,44 ron / ora

Am calculat o medie de 135 de autovehicole cu o medie de 2 pasageri in autovehicol.
1. In perioada agricola (martie - octombrie) - 8 luni, zile lucratoare 160
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- 13,44 ron / ora x 2 persoane x 135 autovehicole = 3.628,8 x 160 zile = 580.608 ron /luni x
0,56 factor de conversie = 325.140,48

Total valoare timp economisit: 325140,48 ron / an
Decongestionarea traficului rutier

Promovarea unui transport durabil este un element cheie al politici comune a

transporturilor. In acest scop, efectele negative ale transportului trebuie reduse, in special
congestionarea, care

impiedicd mobilitatea, poluarea, care are efecte nocive asupra sanatati si mediului
precum si contributia acesteia la schimbarile climatice. in plus, cerintele in materie de protectia
mediului trebuie integrate in definirea si punerea in aplicare a altor politici comunitare, inclusiv
politica comuna in domeniul transporturilor.

Congestionarile rutiere se datoreaza calitatii si capacitatii infrastructurii de transport
existente, volumului de trafic la care participa atat autoturisme cét si vehicule de transport de
persoane si vehicule de transport de marfa; este necesar, prin urmare, ca statele membre sa
investeasca in infrastructura de transport pentru a minimiza costurile externe datorate
acestuia.

Prioritatile legate de protectia mediului, obiectivele de coeziune economica si sociald si
obiectivele legate de competitivitatea UE in domeniul comercial ar trebui sa fie reconciliate
fntr-un mod echilibrat in contextul Strategiei de la Lisabona pentru crestere economica si
ocuparea fortei de munca.

Pe drumurile afectate de congestionare, un stat membru poate opta pentru includerea
totala sau partiala a costurilor congestionarii in taxa bazats pe costurile externe, sub
rezerva ca statul membru in cauza s& demonstreze ca acel cost datorat congestionarii
impus de un vehicul asupra celorlalti utilizatori dep&seste costul de dezvoltare a
infrastructurii deja perceput pentru acest vehicul. Intr-un asemenea caz, autoritatea
independenta calculeaza costul taxabil al congestionérii in raport cu diferite perioade
aplicand formula urmatoare sau utilizand valorile unitare din tabelul nr. 3 daca acestea
din urma sunt inferioare.

CCV = MEC(Qo)— IDC

MEC(Q) = VOTxQ x (V(Q)—-v(Q -AQ)
v(Q)? AQ

unde:
— CCV inseamna costul taxabil al congestionérii (euro/vehicul-kilometru)

— IDC finseamnéd costul de dezvoltare a infrastructurii deja taxat
(euro/vehicul/kilometru)

— Qo inseamna traficul orar optim (vehicul/ora)

— MEC(Q) costul extern marginal al congestionarii (euro/vehicul/kilometru)
— VOT Tnseamna valoarea timpului (euro/ora-vehicul)

— Q inseamna traficul mediu orar (vehicul)

— AQ Tnseamna o variatie minora a traficului orar

- v(Q) inseamna viteza medie a traficului (kilometru/ora).
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Pentru calcularea traficului zilnic mediu se aplica un factor de echivalentd mai mic sau
egal cu 3 intre vehiculele grele de marfa si vehiculele de pasageri.

Traficul orar optim este calculat prin aplicarea unor critterii repetate ale costurilor pana
la atingerea unui echilibru intre traficul orar si costul extern marginal al congestionarii.
De asemenea, raportul dintre costul taxabil al ambuteiajelor si costul extern marginal
al ambuteiajelor este de 0,5.

Functia de calculare a vitezei debitului este bazata pe curbe ingineresti standard.

Valoarea timpului este bazata pe studiile cele mai recente cu privire la disponibilitatea
de a plati.

Tabelul nr. 3: Costurile taxabile ale congestiondrii cauzate de vehicule

Euro centvehicle kilometre Time Time Time
period A | penod B | period €

Suburban roads { 20 65

Other mterurban roads 0 2 7

Valori exprimate in eurocenti, 2000

Sursa: Estimari cuprinse in ,Handbook on the estimation of external cost in the
transport sector” "(Manual privind estimarea costurilor externe in sectorul
transporturilor), tabelul 7.

Perioada de timp A nu este una de varf, cu un flux stabil al traficului.

Perioada de timp B este una de varf sau aproape de acest nivel, cu un flux instabil al
traficului.

Perioada de timp C este una de varf maxim, cu un flux blocat sau sub presiune.

Toti parametrii, datele si alte informatii necesare pentru a intelege modul de calcul al
costului taxabil al congestionarii sunt publice.”

Modificari ale surplusului consumatorilor

Surplusul consumatorului este definit ca diferenta dintre suma maxima pe care
consumatorul ar fi dispus sa o plateasca pentru o unitate dintr-un bun si suma pe care el o
plateste efectiv.Surplusul consumatorului se masoara in termeni monetari.

Pentru masurarea surplusului consumatorului se au in vedere urmatoarele principii:

pentru orice cantitate data, pretul determinat de curba cererii reflectd disponibilitatea
de platad (suma maxima pe care un consumator ar fi dispus s o pliteasca pentru un
bun) a consumatorului marginal. Deoarece curba cererii reflectd disponibilitatea de
plata a consumatorilor, curba cererii se poate utiliza pentru a mésra surplusul
consumatorului.

pentru consumator, castigul in urma schimbului apare sub forma surplusului
consumatorului, reprezentat grafic de suprafata dintre curba cererii si pretul pietei.

Pe masura ce pretul scade, surplusul consumatorului creste deoarece:
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* surplusul consumatorilor care cumparau deja bunul repectiv va creste, fiindca acestia
platesc mai putin comparativ cu situatia initjala.

» reducerea pretului determina, in acelasi timp, si intrarea pe piata a altor consumatori,
care vor obtine un surplus al consumatorului pentru unitatile suplimentare achizitionate.

Calculul valorii benzinei, lubrefiantilor si alte cheltuieli incluse:

In graficul de mai jos se observa ca la o viteza de 20 km/h, consumul de combustibil este
de 112g/km, iar la o viteza de 50 km/h, consumul scade la 50 g/km

Rezulta o economie de 62 g/km pentru fiecare autovehicol.

Variatia consumului de combustibil
in functie de viteza

180.0
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20.0

consunuil de combustibil (¢/km)

0.0 - — —

T T -
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viteza (k)

Densitatea combustibilului este in medie (benzina si motorina) 0.782, ceea ce inseamna o
economie de carburant de 0,05 I/km x 0,930 x 0.44 factor conversie = 0,0105 ron economie
carburant pentru lungimea de 5,15665 km/autovehicol.

Beneficiile economice monetare sunt generate de

e Crearea a 15 locuri de munca temporare pe perioda constructiei

 Asfaltarea strazilor va crea posibilitatea dezvoltarii unor noi activitati productive in zona,

care pot determina sporirea contributiei la bugetul local (se estimeaza o crestere
intre 20%-25%), ceea ce va conduce:

* la un impact economic si social mai bun asupra contribuabililor si a serviciilor publice
de care pot beneficia ( asistenta sociala, iluminat, apa).

* va contribui la mentinerea si dezvoltarea activitatilor de invatamant, sanatate, cultura,

e va contribui la dezvoltarea economica localda prin asigurarea unor finantari

corespunzatoare sau prin oferirea unor garantjii solide pentru imprumuturi de la banci
interesate in dezvoltarea unor activitati economice in zona.

Analiza beneficiilor socio-ecnomice obtinute din investitiile in infrastructura arata ca acestea
sunt greu de identificat si cuantificat. Analiza reflecta contributia proiectului la bunastarea

economica si sociala a localitatilor implicate precum si a persoanelor din afara acestora care
beneficiaza direct de realizarea proiectului.
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Trebuie tinut cont de veniturile indirecte si de efectele de antrenare economica aduse de
implementarea proiectului. Aceste venituri rezulta din profitul societatilor nou infiintate si
impozitele aferente, din salarii ca urmare a crearii unor locuri noi de munca si din economiile
aduse fondurilor de somaj, din constructia de noi cladiri in zona de implementare a proiectului
si din impozitele aferente, etc.

Analiza economica intocmita pe baza SF arata ca realizarea proiectului este oportuna si
benefica si se poate realiza prin fonduri , deoarece comunitatea locala nu dispune de resurse
suficiente pentru realizarea unei astfel de investitii de utilitate publica.

Beneficiile economice extra-monetare sunt generate de:

Factori extra-monetari: Factorii extra-monetari se refer la implicatiile sociale, ambientale
si asupra mediului de afaceri.

Dintre acestia sunt de luat in considerare:

. Reducerea substantialad a poluarii aerului, solului si implicit a apelor subterane;

o Reducerea cheltuielilor sociale si de sanatate datorate imbolnavirilor din cauza
poluarilor.

o Valoarea timpului: economiile de timp reprezinta adesea cea mai semnificativa

parte a beneficiilor proiectelor de transport. Valorile timpului de calatorie nelucrator
(incluzand naveta) variaza, in cele mai multe tari, de la 10 la 42% din valoarea timpuluii de

lucru. Timpul de calatorie nelucrator acopera o mare proportie din beneficiile investitiilor de
transport.

Refacerea strazilor va aduce avantaje atat din punct de vedere al protectiei mediului, cat si
economice. Aceste avantaje se vor concretiza in:

» Reducerea emisiilor de poluanti in atmosfera si a nivelului de zgomot;

« Confort si viteza de circulatie sportite fata de regimul de exploatare actuala;

» Cresterea sigurantei circulatiei;

Avantaje economice prin reducerea consumului de carburanti, acest consum fiind optim Ia
o viteza de circulatie de maximum 50 km/h in cadrul localitatilor si maximum 90 km/h in afara
acestora. Strada modernizata va asigura conditii optime de rulare cu viteza constanta, astfel

incat se evita franarile si accelerarile repetate si implicit un consum de carburant si emisii de
noxe mai mari.

Efecte colaterale ale investitilor din infrastructura localda asupra altor sectoare
economice

- Efortul investitional prognozat de 1.665.854 lei pentru scenariul 1, respectiv de
1.745.282 lei pentru scenariul 2 nu trebuie sa fie considerat numai ca un consum de
resurse financiare, ci trebuie judecat ca un proces complex in cadrul caruia se produc
bunuri materiale cu o perioada lunga de utilizare, se realizeaza conditii de viata la
standarde europene pentru populatia orasului si se indeplinesc politicile de mediu si de

dezvoltare durabild pentru care Romania s-a angajat in perspectiva integrarii in
Uniunea Europeana.

- Pregatirea si realizarea lucrarilor de investitii pentru reabilitarea strazilor din municipiul
Salonta va avea o serie de efecte pozitive asupra altor sectoare economice, precum si
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asupra ocuparii fortei de munca. O evaluare sumara a acestora permite evidentierea
urmatoarelor consecinte in plan economic si social:

e realizarea lucrarilor de constructii-montaj prevazute in proiectul de investitii va permite
crearea de noi locuri de munca;

e stimularea industriei romanesti producatoare de utilaje, masini si echipamente specifice
sectorului;

e din fondul investitional de 1.665.854 lei pentru scenariul 1, respectiv de 1.745.282 lei
pentru scenariul 2 se consuma cu materiale, manopera si echipamente cca 95%, ceea
ce inseamna si un aport proportional la bugetul statului sub forméa de taxe, impozite si
TVA;

e prin intermediul investitjilor directe, a imprumuturilor rambursabile si a granturilor va intra
in taréd moneda convertibila de peste 1.000.000 €;

e se pot dezvolta oportunitati pentru companii strdine producatoare de echipamente
specifice care s realizeze capacitati de productie in Romania.
Ratele au fost calculate pentru 4% rata de actualizare si pentru de 25 ani de operare.

Calculele au detrminat urmatoarele valori ai principalilor indicatori economici:

SCENARIUL 1

Factorul de corectie a costurilor investitiei 67.55%
Factorul de corectie a cheltuielilor operationale 81.00%
Cash flow investitie ron 1.665.854
EIRR investitie % 5.89%
"ENPV investitie ron 582,608

SCENARIUL 2

Factorul de corectie a costurilor investitiei 67.55%
Factorul de corectie a cheltuielilor operationale 81.00%
Cash flow investitie ron 1.745.282
EIRR investitie % 5.70%
ENPV investitie ron 530,092
Cash flow cu grant ron 1.458.363
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4.8. Analiza de senzitivitate

Analiza de sensitivitate si de risc se realizeaza asupra variantei 1, varianta aleasa ca
fiind optima din punct de vedere financiar, economic si tehnic pentru realizarea investitiei
Factorii critici: costurile investitiei si costurile aferente lucrarilor de intretinere
Variabilile care trebuie luate in considerare in cadrul analizei riscului si sensitivitatii sunt

urmatoarele:

Identificarea variabilelor critice

Exemple de variabile

Dinamica costurilor aferente costurilor
de intretinere

Dinamica veniturilor pentru bugetul
local

Rata inflatiei, rata de crestere a salariilor reale,
schimbarile de preturi la bunuri si servicii

Costul investitiei

Durata edificarii constructiei,costul orar al fortei de
munca,productivitate orara, costul terenului, costul
transportului, costul materialelor, etc

In cazul prezentei analize de senzitivitate, variabilele sunt:

Costul investitiei / Rata inflatiei

Graficul de mai jos ilustreaza modificarile produse de variabile asupra gradului de elasticitate
a indicatorilor de performanta. Implicatiile acestor deviatii sunt urmatoarele:

SCENARIUL 1
Costul investitiei

Valoarea Variatia Rata | VNA RIR C/B
investitiei Inflatiei de ron %
ron 1% si 7%
1.665.854 1% -5,707,212 -22.87% 0.32
2% -5,767,042 -22.93% 0.32
3% -5,826,871 -22.99% 0.32
4% -5,886,701 -23.05% 0.32
5% -5,946,531 -23.11% 0.31
6% -6,006,360 -23.16% 0.31
7% -6,066,190 -23.22% 0.31
o 2000.00%
(o]
§ 0.00% — 3
™ 200000% 1 2 4 s . = IRRmIRR
7 8 ' NPV
-4000.00%
— B/C
-6000.00%
-8000.00% — |
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Rata inflatiei

Valoarea Variatia Rata | VNA RIR c/B
investitiei Inflatiei de ron %
ron 1% si 7%
0% -5,647,382 -22.81% 0.33
6222287,82 0.5% -5,724,827 -24.81% 0.33
1% -5,807,679 -28.21% 0.33
1.5% -5,896,361 0.33
2% -5,991,327 0.33
2.5% -6,093,067 0.33
3% -6,202,110 0.33
o 20.00%
=3 e —
8 0.00% —
3 2l IRR
= -20.00% 4 5 6 . ® IRR
-40.00% N
— B/C
-60.00% \
-80.00%
SCENARIUL 2
Costul investitiei
Valoarea Variatia Rata | VNA RIR C/B
investitiei Inflatiei de ron %
ron 1% si 7%
6303147,81 1% -5,785,740 -22.95% 0.32
2% -5,846,347 -23.01% 0.32
3% -5,906,954 -23.07% 0.31
4% -5,967,561 -23.13% 0.31
5% -6,028,168 -23.18% 0.31
6% -6,088,775 -23.24% 0.31
7% -6,149,383 -23.30% 0.30
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2000,00%

| 8 e e
§ 0,00% — B
% 200000% 1 2 3 4 o T
-4000,00% g =NPY
. = B/C
-6000,00%
-8000,00% =
Rata inflatiei
Valoarea Variatia Rata | VNA RIR c/B
investitiei Inflatiei de ron | %
ron 1% si 7%
0% -5,725,132 -22.89% 0.32
6303147,81 0.5% -5,802,576 -24.89% 0.32
1% -5,885,429 -28.28% 0.32
1.5% -5,974,111 0.32
2% -6,069,077 0.32
2.5% -6,170,817 0.32
| 3% -6,279,860 0.32
o 20,00%
8 e ——
g 0,000 s
Y o000% ¢ 2 3 4 o , BR O e
| -40,00% = NPV
[ B/C
‘ -60,00% \
-80,00%
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4.9. Analiza de riscuri, masuri de prevenire / diminuare a riscurilor.

Rezultatele proiectului pot fi influence de diferiti factori de risc de la analiza carora nu
putem face abstractie. La fel ca in cazul oricarui tip de investitie, proiectul de fata implica
anumite riscuri. In acest sens putem deosebi:

- riscuri generale - se refera la acele riscuri care decurg din evolujia de ansamblu

a mediului (natural, economic, social, cultural, tehnologic, politic etc.), la nivel mondial sau
national

- riscuri specifice - care tin de echipa de proiect, de tipul investitiei, de modul cum

sunt planificate activitatile in cadrul obiectivului de investitie
Analiza de risc cuprinde urmatoarele etape principale:

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

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

3. Gestionarea riscului si imbunatatirea conceptului proiectului, pe baza Graficului
de Management al Riscului.

.I. Identificarea riscurilor se realizeaza prin:

> analiza planului de implementare

> brainstorming

> experienta specialistilor si a echipei de implementare
> metode analitice - unde este posibil

1.2. Riscurile identificate in cadrul acestui proiect, prin metodele de identificare a riscului mai
sus mentionate sunt:

> riscuri comerciale si strategice

riscuri economice

riscuri contractuale

riscuri de mediu

riscuri politice

riscuri sociale

riscuri naturale

riscuri institutionale si organizationale
riscuri operationale si de sistem
riscuri determinate de factorul uman
riscuri tehnice

Alaturi de variabilele critice identificate prin analiza de senzitivitate §i care nu necesita

aplicarea unor masuri speciale pentru prevenirea unor posibile riscuri, se prezinta mai jos §i
0 analiza calitativa a anumitor riscuri si masurile luate.

VV VYV VYV YV VYVYV
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PROBABILI-

va conduce la intarzieri in
derularea proiectului si la
nerespectarea termenului de
executie prevazut.

RISC TATE DE MASURI
APARITIE

Riscuri contractuale

= intarzieri in organizarea mediu - Pentru a evita intarzierile in organizarea procedurilor de achizitii,

procedurilor de achizitii graficul de realizare a acestora va fi atent monitorizat, vor fi
identificati din timp posibilii furnizori si se va incerca o comunicare
cat mai transparenta cu acestia.

- potentiale modificari ale scazut |- prevederea in contractul de proiectare a garantiei de buna

solutiei tehnice executie a proiectului tehnic, garantie care va fi retinuta in cazul
unei solutii tehnice necorespunzatoare
- asistenta tehnica din partea proiectantului pe perioada executiei
proiectului
- acoperirea cheltuielilor cu noua solutie tehnica cu sumele
cuprinse la cheltuielile diverse si neprevazute

- heincadrarea efectuarii scazut - prevederea in caietul de sarcini a unor cerinte care sa asigure

lucrarilor de catre constructor in performanta tehnica si financiara a firmei contractante (personal

graficul de timp aprobat si in suficient, experienta similara)

cuantumul financiar stipulat in - pentru ca acest risc sa poata fi prevenit este necesar ca din

contractul de lucrari etapa de elaborare a documentatiei de finantare graficul Gantt al
proiectului si bugetul estimat de costuri sa fie elaborate realist si pe
baza unor input-uri certe. In acest sens, introducerea rezervelor
financiare si de timp este 0 masura preventiva.

- nerespectarea clauzelor scazut | stipularea de garantii suplimentare si penalitati in contractele

contractuale a unor contractanti incheiate cu firmele contractante

/subcontractanti

Riscuri organizatorice

- neasumarea unor sarcini si scazut - stabilirea responsabilitatilor membrilor echipei de proiect prin

responsabilitati in cadrul echipei realizarea unor fise de post clare si complete

de proiect - humirea in echipa de proiect a unor persoane cu experienta in
implementarea unor proiecte similare
- motivarea personalului cuprins in echipa de proiect

Riscuri institutionale

- intarzieri in obtinerea avizelor mediu - solicitarea in timp util a acestora

si autorizatiilor necesare pentru

implementarea proiectului

- contestatii in procedurile de scazut | prevederea in caietul de sarcini a unor criterii de evaluare

achizitie publica obiective;

= capacitatea insuficienta de scazut - Consiliul Local va contracta un credit bancar pentru finantarea

finantare proiectului

- cresterea accelerata a mediu - realizarea bugetului la preturile existente pe piata.

preturilor - cheltuielile generate de cresterea preturilor vor fi suportate de
catre beneficiar din bugetul local

Riscuri de mediu

Riscuri de mediu: mediu | planificare judicioasa a lucrarilor cu luarea in considerare a unei

- conditiile de clima nefavorabile marje de timp in plus

efectuarii unor categorii de - alegerea unor solutii de execute care sa tina cont cu prioritate de

lucrari. conditiile climatice

Riscul de management

- Posibilitatea ca managementul

proiectului sa nu poata fi

asigurat in mod eficient, ceea ce mediu - humirea in echipa care va monitoriza implementarea proiectului a

UNOr persoane cu experienta relevanta in derularea proiectelor.
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Printr-o pregatire corespunzatoare si la timp a unor masuri se pot diminua considerabil
efectele negative produse de diferiti factori de rise.

Proiectul nu cunoaste riscuri majore care ar putea intrerupe realizarea obiectivului de
investitie prezent. Planificarea corecta a proiectului inca din faza de elaborare a acestuia,
precum si monitorizarea continua pe parcursul implementarii asigura evitarea riscurilor care
pot influenta major proiectul.

2.1. Dupa identificarea riscurilor pe baza surselor de risc punem problema evaluarii

impactului pe care |-ar avea riscul respectiv asuprta proiectului in cauza si a estimarii
probabilitatii producerii riscului.

Abordarea riscurilor se bazeaza astfel pe:

> dimensiunea riscului

> masurarea riscului

Ca si concluzie generala a evaluarii riscurilor se poate spune ca:

> riscurile care pot aparea in derularea proiectului au in general un impact mare la
producere , dar o probabilitate redusa de aparitie si declansare

> riscurile majore care pot afecta proiectul sunt riscurile financiare si economice

> probabilitatea de aparitie a riscurilor tehnice a fost semnificativ redusa prin

contractarea lucrarilor de consultanta cu firme de specialitate.

3.1. Gestionarea riscurilor

In functie de structura riscurilor se vor lua masurile necesare unei gestionari eficiente
si corecte a riscurilor. Aceasta se realizeaza pe baza a patru operatiuni distincte:

> planificarea

> monitorizarea

> alocarea resurselor necesare prevenirii si inlaturarii efectelor riscurilor produse
> control

Pentru o mai buna evidentiere si urmarire a risculuila care proiectil este supus, precum

si pentru o coresta selectare a actiunilor de gestionare a riscurilor, se va folosi Graficul de
Management al Riscului:

Evaluare risc Management de risc Probabilitate
(masuri de prevenire) impact - rating
Inflatia este mai mare decat cea Aprovizionarea ritmica, contracte M
pronosticata ferme cu furnizorii
Modificari legislative altele decat Implicare operator in dezbateri de legi M
cele preconizate si norme legislative
Se intarzie armonizarea legislatiei Sprijinirea implementarii legislatiei la L
Romaniei cu legislatia UE nivel local si regional
Conditiile de mediu Reprogramarea activitatiilor, corelarea M
lor cu prognozele INMH
Planul de finanrtare va fi modificat Cautarea unor surse alternative L
Lipseste personalul specializat Organizarea de programe si cursuri de
instruire
Lipsa continuarii a dezvoltarii Refacerea strategiei in concordanta cu L
strategiei lucrarilor dezvoltarea socio ec. locala
Managementul neperformant Program de instruire adecvata pentru M
top management

Legenda: H- ridicat; M- mediu; L- scazut;
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5. Scenariul/Optiunea tehnico-economic(a) optim(a), recomandat(a)

5.1. Comparatia scenariilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic, financiar,
al sustenabilitatii si riscurilor

Analiza multicriteriala pentru cele doua scenarii considerate:

Avantaje Dezavantaje

. . - Costuri mai mari de mentenanta
Costul investitiei este mai mic;

SCENARIUL 1 e N Suporta mai greu sarcini grele
. Interventii facile pentru reparatii . . .
Structura rutiera Comportare mai slaba in perioada
: locale .
elastica dezghetului

Executie mai rapida

Costuri mai mici de mentenanta
SCENARIUL 2 | Deformabilitate mai redusa sub
Structura rutiera | sarcini mari

semirigida Comportare mai buna in perioada
dezghetului

Costul investitiei este mai mare;

Interventii dificile pentru reparatii locale si
interventii la retele subterane

Executie mai lenta

Pentru alegerea celei mai bune variante de traseu a fost dezvoltats o analiza
multicriteriala.

Criteriile considerate Tn analiza multicriteriala si ponderile aferente sunt prezentate in
tabelul de mai jos:

Scenarii. Criterii gi ponderi in analiza multicriteriala

Criteriul Ponderea criteriilor
Costul investitiei pentru principalele 50%
lucrari
Costul de intretinere si operare 25%
Impactul asupra mediului 15%
Durata de executie 10%

Costul investitiei pentru principalele lucrari

Acest criteriu a fost ales deoarece reflecta cel mai bine efortul investitionar, dand in
acelasi timp si masura dificultatji tehnice a fiecarui scenariu analizat.
Punctajul pentru costul fiecarei variante s-a stabilit aplicAnd urmatoarea formula;

Costm,.n_ <100
Cost

alernativa ;

In calcul s-au luat in considerare lungimile de traseu pe care cele doua variante nu
sunt comune:

° Scenariul 1, Structura rutiera elastica, Valoare C+M = 1.118.061 lei
o Scenariul 2, Structura rutiera semirigida, Valoare C+M = 1.201.273 lei

e Costul minim de investitie pentru principalele lucrari este cel obtinut pentru Scenariul 1

si primeste 100 puncte. Scenariul 2 cu un cost al investitiei pentru principalele lucrari mai
mare, obtine : (1.118.061 / 1.201.273) x 100 = 93,1 puncte.
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Tabelul 1 — Punctaj criteriul Costul investitiei

Criteriul Scenariul Punctaj
Costul investitiei Scenariul 1 100
Scenariul 2 93,10

Costul de intretinere si operare

- Acest criteriu reflectd difenta dintre costurile de intretinere pentru cele doua
variante, ce difera in functie:

- Au fost luate Tn considerare urmétoarele categorii de costuri pentru intreaga
perioada de operare:

- Asigurarea scurgerii apelor

- Lucrari de pregatire pentru iarna si deszapezire

- Lucréri de siguranta circulatiei

- inlaturarea denivelarilor locale si fagaselor, plombari

- Colmatarea fisurilor si crapaturilor

- Covor bituminos

Pun ctaj —  Cost intretinere min <100
Cost intretinere atemativai

Costurile pe an de intretinere / reparatii sunt urmatoarele:
Scenariul 1: 741.080 lei pe 7 ani = 105.868 lei / an
Scenariul 2: 693.080 lei pe 7 ani = 99.011 lei/ an

Costul minim de intretinere actualizat pe perioada de analiza pentru principalele lucréri
este cel obtinut pentru Scenariul 2, si primeste 100 puncte.

Scenariul 1 cu costuri de exploatare mai mari, obtine : (99.011 lei/an / 105.868
lei/an) x 100 = 93,52 puncte.

Tabelul 2 — Punctaj criteriul Costul de intretinere si operare

Criteriul Scenariul Punctaj
Costul de intretinere si operare Scenariul 1 93,52
Scenariul 2 100

Impactul asupra mediului

Pentru compararea variantelor de traseu studiate a fost cuantificat impactul asupra
mediului, utilizand criteriile prezentate mai sus.

Aceasta analiz&d comparativa a fost realizata din punct de vedere calitativ si s-a facut
fara a lua in considerare masurile de protectie propuse.

Subcriteriile luate in considerare pentru analiza comparativé a variantelor de traseu
din punct de vedere al impactului asupra mediului sunt:

« Calitatea aerului si nivel de zgomot;

e Demolari;

e Folosinta terenurilor/dezvoltari viitoare;
e Arii naturale protejate;

¢ Ape de suprafata.
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Pentru cuantificarea impactului s-a propus o scara de notare de la 0 la 100 pentru
fiecare subcriteriu in parte, astfel:

 "0" — impact negativ important ce necesita reproiectare sau renuntare la proiect;

e “16,67" — impact negativ important ce poate fi diminuat prin adoptarea masurilor
adecvate;

» ,33,33" — impact negativ putin important ce poate fi diminuat prin adoptarea masurilor
adecvate;
¢ “50” — fara impact;
*,66,67" — impact pozitiv redus;
¢ “83,33” — impact pozitiv important;
¢ “100” — impact pozitiv foarte important.
Toate subcriteriile au fost considerate egale din punctul de vedere al importantei. in
consecinta, ponderea fiecarui criteriu este de 20%.
La final notele pentru toate criteriile se aduna obtindnd nota pentru fiecare variants.

1.Calitate aer si nivel de zgomot
Conform acestui subcriteriu varianta mai defavorabila a fost considerata a fi cea care
conduce la un nivel de zgomot mai insemnat. Este cunoscut faptul ca imbracamintile din

beton de ciment sunt zgomotoase datorita frecarii mai mari dintre stratul suport si anvelope,
precum si datorita rosturilor din imbracaminte.

Comparand cele doua variante au rezultat urmatoarele:
*In Scenariul 1 se utilizeaza ca strat de baza piatra sparta, un material local, pentru a
carei exploatare nu se executa operatiuni generatoare de poluanti
e In Scenariul 2 se utilizeaza ca strat de baza balastul stabilizat cu ciment, un material
pentru a carui producere se genereaza agenti poluanti ai aerului in fabricile de ciment
In consecinta, dat fiind faptul ca Scenariul 1 implica un impact mai redus asupra
nivelului de zgomot, se va acorda un punctaj mai mare decat cel acordat Scenariului 2.

2. Folosinta terenului — dezvoltari viitoare

Intrucat cele doua scenarii analizate au acelasi amplasament, s-au analizat
suprafetele ocupate de lucrari, respectiv ampriza drumului in cele doua variante.
Se constata ca suprafata ocupata a terenurilor este identica in ambele scenarii.
In consecinta se va acorda un punctaj identic ambelor scenarii.

3. Demolari

Pe baza acestui subcriteriu s-a considerat a fi mai defavorabild varianta in care
executia lucrarilor propuse ar implica demolari de cladiri. S-a avut in vedere faptul ca
demolarea sau stramutarea unor gospodarii genereaza un impact social negativ important.
Comparand cele doua variante au rezultat urmatoarele: In nici unul dintre scenarii nu este
necesara demolarea sau stramutarea de locuinte, proprietati, de orice fel.

In consecinta, ambele scenarii au un punctaj identic.

4. Arii naturale protejate

Nici una dintre cele doua variante nu traverseaza si/sau trec prin vecinatatea unei arii
naturale protejate. In consecinta, impactul exercitat asupra habitatelor si speciilor din

eventuale arii naturale protejate, este nul in ambele Scenarii, deci ambele scenarii au un
punctaj identic.
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5. Ape de suprafata

La analiza variantelor s-a tinut seama de modul de colectare si evacuare a apelor de
suprafata — apele meteorice.

In ambele scenarii modul de colectare si evacuare a apelor de suprafata se face fie
prin sistemul de canalizare in sistem de canalizare meteorica existent pe amplasament, fie
prin sistemul de santuri si podete. Suprafata de pe care se colecteaza apele pluviale este
identica, deci debitele colectate sunt identice in ambele scenarii.

In consecinta, ambele scenarii au un punctaj identic.

Concluzie:

in tabelul de mai jos se prezint3 punctajele obtinute de cele doua variante de traseu
analizate:

Comparatie variante deimbracaminti rutiere

Criteriul Subcriterii Scenariul | Scenariul | Pondere Punctaj Punctaj )
1 2 subcriterii | Scenariul1 | Scenariul
2

Impactul Calitate aer si nivel 50,00 . 33,33 20% 10,00 6,67

asupra de zgomot

mediului Folosinta terenului— | 50,00 50,00 20% 10,00 10,00
dezvoltari viitoare
Demolari 50,00 50,00 20% 10,00 10,00
Arii naturale 50,00 50,00 20% 10,00 10,00
protejate
Ape de suprafata 33,33 33,33 20% 6,67 6,67
Total: 233,33 216,67 100% 46,67 43,33

Calculul punctajului pentru Scenariul 2: (43,33 puncte / 46,67 puncte) x 100 = 92,84
puncte.

In consecinta, din punct de vedere al protectiei mediului, Scenariul 1 este considerat
a avea un impact mai redus, obtinand un punctaj ponderat de 100%, comparativ cu varianta
2, care a obtinut 92,84% din totalul punctelor obtinute de primul scenariu.

Punctaje pe criterii de mediu

Criteriul Scenariul Punctaj
Criterii de mediu Scenariul 1 100
Scenariul 2 92,84

Durata de executie

Acest criteriu reflecta diferenta dintre duratele de executie propriuzisa a lucrarilor pentru
cele doua variante, ce difera in functie:

. solutiile tehnologice adoptate

. dotarile de baza ale antreprenorilor angajati

Scenariul 2 cu o durata estimata de executie de 11 luni obtine punctajul: (9 luni / 11
luni ) x 100 = 81,82 puncte.

Durata minima de executie este cea calculata pentru Scenariul 1, pentru 12 luni
estimate de lucru, si primeste 100 puncte.
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Punctaj criteriul Durata de executie

Criteriul Scenariul Punctaj
Durata de executie Scenariul 1 100
Scenariul 2 81,82
CONCLUZII:
Analiza multicreteriala aplicata celor doua scenarii:
Criteriul Ponderea | Punctaj Punctaj Punctaj Punctaj
criteriilor | Scenariul | Scenariul | ponderat | ponderat
1 2 Scenariul | Scenariul
1 2
Costul investitiei pentru 50% 100,0 93,10 50,00 46,55
principalele lucrari
Costul de intretinere si 25% 93,52 100,0 23,38 25,00
operare
Impactul asupra mediului 15% 100,0 92,84 15,00 13,93
Durata de executie 10% 100,0 81,82 10,00 8,18
TOTAL: 100% 98,38 93,66

Variante de scenarii. Analiza multicriteriala

In consecinta, cele doua variante de traseu au obtinut punctaje semnificativ apropiate,
care conduc la o alegere indreptatita a primului scenariu, tinandu-se cont ca cel mai
important criteriu este cel al costului executiei.

5.2. Selectarea si justificarea senariului optim recomandat

In urma compararii scenariilor propuse, respectiv Scenariul 1: STRUCTURA RUTIERA
ELASTICA si Scenariul 2: STRUCTURA RUTIERA SEMIRIGIDA, proiectantul propune
alegerea Scenariul 1, in principal datorita costurilor mai reduse de constructie.

Scenariul 1 corespunde mai bine cerintelor de dezvoltare ale Muncipiului Salonta.

De asemenea, o tehnologie mai expeditiva la realizarea investitiei presupune, pe

langa costuri mai reduse de executie, si o durata mai redusa a derularii investitiei.

Un alt avantaj este si interventia facila pentru remedierea degradarilor. Structurile

elastice cu strat de baza din piatra sparta sunt preferate si de beneficiar, datorita costurilor
mai reduse de interventie la repararea retelelor edilitare subterane.

5.3. Descrierea senariului optim recomandat privind:

a) obtinerea si amenajarea terenului
— nu este cazul

b) asigurarea utilitatilor necesare functionarii obiectivului
— nu este cazul

c) Solutia tehnica, cuprinzand descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv,
tehnic, functional - arhitectural si economic, a principalelor lucrari pentru investitia de
baza, corelata cu nivelul calitativ, tehnic si de performanta ce rezulta din indicatorii
tehnico-economici propusi;
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La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare la cererea stricta a beneficiarului
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Structura rutierd se va dimensiona corespunzatoare unui trafic mediu, luand n
considerare datele geotehnice ale terenului de fundare si prevederile normativului pentru
dimensionarea structurilor bituminoase de ramforsare a structurilor rutiere suple si semirigide.

Pentru asigurarea conditiilor tehnice corespunzatoare desfasurarii circulatiei rutiere in
conditii de sigurantd si confort si pentru eliminarea punctelor periculoase se impune
modernizarea sistemului rutier si realizarea elementelor constructive caracteristice strazilor; in
acest scop se vor lua urmatoarele masuri:

» carosabil cu imbracaminte bituminoasa;

= structura rutierd se va proiecta pentru un trafic mediu;

= se vor aduce imbunatatiri ale configuratiei geometrice in plan, profil longitudinal si
profil transversal a strazii;

= partea carosabila se va ncadra cu borduri

= colectarea apelor pluviale de pe platforma strazii se va realiza prin sistemul de santuri
si podete pe primii 60m ai strazii Bartok Bela; pe restul lungimii strazii s-a prevazut
realizarea canalizari pluviale

= se va asigura accesul auto al riveranilor prin realizarea de accese de legatura intre
carosabil si curti si podete de traversare a santurilor strazii

* se va realiza semnalizarea rutiera pe verticala si pe orizontald, conform standardelor
in vigoare.

* Se va realiza iluminarea de noapte a strazii Bartok Bela pe tronsonul de strapungere
prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL

Solutia tehnica, cuprinzand descrierea principalelor lucrari pentru investitia de
baza

La proiectare s-au respectat prevederile Legii 82/97 privind aprobarea OG nr.43/97
privind regimul juridic al drumurilor si ORDINUL Min. Transporturilor nr. 49 din 27 ianuarie
1998 pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile
urbane.

S-a tinut cont atat de situatia existenta: trafic usor si mediu si teren de fundare din argila
vartoasa, care mentin in general umiditatea in patul drumului in perioadele ploioase si care
este supus unor contractii puternice in perioadele de seceta, precum si de traficul de
perspectiva

Categoria de importanta si clasa tehnica a lucréarii: Conform H.G.R. 261/94 categoria
de importanta “C” normala.

Modernizare structuri rutiere

o Principalele caracteristici tehnice proiectate:

Suprafata totala ocupata de lucrari este de 2.712 mp din care :

- 1.430 mp reprezinta suprafata ocupata de partea carosabila a strazii
- 784 mp reprezinta suprafata ocupata de spatiile verzi amenajate

- 498 mp reprezinta suprafata ocupata de trotuarele pietonale

54



Strada Bartok Bela

- Lungime: 212,30 m.
- Profil transversal tip:
- latime parte carosabila 6,00 m
- latime trotuare 2x1,50m
Structura rutiera partea carosabila
Strat de uzura MAS16 4 cm
Strat de legatura BAD22,4 6 cm
Strat de baza din balast stabilizat cu lianti hidraulici 20 cm
Strat de fundatie balast 35¢cm
Podete tubulare Dn300mm 1 bucata

Canalizare pluviala pe straa Bartok Bela:

- Guri de scurgere 6 buc.
- Camine de vizitare 5 buc.
- Retea Dn315mm 116 ml

- Racorduri Dn160mm 30 ml

lluminat public pe strapungere:
- Stalpi echipati cu 1 corp de iluminat LED 6 buc.
- Retea subterana de alimentare JT 170mi
- Priza de pamant 170mi

Planul de situatie

Strada Bartok Bela care face obiectul prezentului proiect este modernizata pe
tronsonul de nord, pana la intrarea in incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL, cu imbracaminte
din beton asfaltic pe aceasta lungime. Pe acest tronson imbracamintea partii carosabile are o
stare de viabilitate satisfacatoare. Conform temei de proiectare se cere prelungirea strazii
existente pana in strada Republicii, la parametrii de calitate tehnici si functionali
corespunzatori. Prin procesul de realizare al strazii se urmareste sa rezulte o strada cu 2 benzi
de circulatie cu caracteristici tehnici si de calitate adecvati cerintelor.

Pe tronsonul existent al strazii se va proceda la devierea traseului actual prin
introducerea unei curbe cu raza de 300m, care va conduce traseul strazii pe langa limita de
proprietate a SC CISTAN COMIMPEX SRL, pentru a minimiza suprafata expropriata.

Strada are in prezent doua benzi de circulatie. Partea carosabila are latimea de 5,00m
si panta in acoperis de 1,0 - 2.5%. Pe strada care face obiectul interventiei exista ca si zestre
a strazii o imbracaminte din betoane bituminoase intr-o stare de viabilitate satisfacatoare.

Prin devierea strazii existente si largirea partii carosabile de la 5,00 la 6,00m va fi
necesara executia unor casete de largire.

Se va amenaja si intersectia cu strada Ady Endre pe o lungime de circa 10 - 12m. O
amenajare mai generoasa se va executa la intersectia cu strada Republicii, care este cea mai
importanta strada intersectata pe traseu.

Se va amenaja si accesul lateral la proprietatea SC CISTAN COMIMPEX SRL, in
traversarea trotuarelor, pana la limita cadastrala.

Ampriza strazii proiectate este conform planului de urbanism general al municipiului de
16,00m. In aceasta ampriza, in axul strazii se va poza partea carosabila a strazii, cu latimea
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de 6,00m. De o parte si alta a partii carosabile se vor amenaja spatii verzi, cu latimea de
3,50m, pe care vor fi pozate retelele edilitare subterane, stalpii pentru iluminat public si
plantatile de arbori si arbusti ornamentali. Pe marginile amprizei, alaturat limitelor de
proprietate se vor amenaja trotuarele pietonale care deservesc riveranii, cu latimea de 1,50m.

Profilul in lung. Profilul longitudinal va urmari suprafata partii carosabile existente
si va avea declivitati reduse, tinand cont ca strada proiectata se afla in zona de campie. S-au
realizat declivitati alternante de sensuri opuse (crescatoare — descrescatoare), cu valoarea
cuprinsa intre 0,20% si 0,30% - avand valoarea minima acceptabila pentru o scurgere
corespunzatoare a apelor meteorice. Valoarea mai mare se inregistreaza intre intersectia cu
Calea Republicii si cu strada Ady Endre. Proiectarea liniei rosii este legata de linia terenului,

respectiv de cotele imbracamintii partii carosabile la strazile laterale existente, care reprezinta
cote impuse.

Profilul transversal. In profil transversal strada Bartok Bela cu 2 benzi de circulatie
va avea doua pante in acoperis, de valoare 2,5%. In prezent partea carosabila existenta este
in doua ape, in acoperis si are pante transversale cuprinse intre 0,3% si 3%. Din acest motiv
este necesara rectificarea profilului transversal existent in doua ape si aducerea lui la un profil
corect, conform normativului. Acest lucru este posibil pe primul tronson prin frezarea
imbracamintii existente si asternerea unei noi imbracaminti in doua straturi; pe al doilea
tronson se va realiza o structura rutiera noua de tip semirigid.

Structura rutiera a strazii Bartok Bela s-a dimensionat pentru un trafic usor, care sa
sustina circulatia moderata a vehiculelor grele.

Pentru casetele de largire a structurii rutiere existente a partii carosabile si pentru
realizarea structurii noi pe tronsonul de strapungere s-a ales tipul de structura semirigida, si
anume:

- strat de fundatie din balast cu rol filtrant si anticapilar — 35cm grosime

- strat de balast stabilizat cu lianti hidraulici — 20cm grosime

- strat din binder de criblura BAD22,4 — 6¢cm grosime

- strat de uzura din mixtura asfaltica MAS16cm — 4cm grosime

Grosimea totala a structurii rutiere este de 65cm. Complexul rutier a fost verificat si
indeplineste conditiile de rezistenta la inghet — dezghet.

Pe primul tronson suprafata partii carosabile existente va fi frezata (imbracamintea
bituminoasa existenta).

Pe carosabil se vor executa straturile de mixturi bituminoase ale noii imbracaminti dupa
cum urmeaza:

- strat din binder de criblura BAD22,4 — 6¢cm grosime

- strat de uzura din mixtura asfaltica MAS16¢cm — 4cm grosime

Grosimea totala a structurii rutiere este de 55cm. Complexul rutier a fost verificat si
indeplineste conditiile de rezistenta la inghet — dezghet.

Pe carosabil se vor executa straturile de mixturi bituminoase ale noii imbracaminti dupa
cum urmeaza:

- strat din binder de criblura BAD22,4 — 6cm grosime
- strat de uzura din mixtura asfaltica MAS16cm — 4cm grosime
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Trotuare. Se vor amenaja cele doua trotuare pietonale, integrate in profilul transversal
al strazii. Latimea trotuarelor proiectate va fi de 1,50m, fiind dimensionate pentru a prelua cel
putin 2 fluxuri de pietoni simultan, tinand cont de obiectivele existente pe strada si care
genereaza fluxuri pietonale importante.

Pe strada Bartok Bela pe cea mai mare parte a lungimii strazii trotuarele sunt despartite
de partea carosabila de o fasie verde, cu latimea de 3,50m si de 1,50m pe portiunea in care
traverseaza curtea gradinitei. In acest fel circulatia pietonilor se va desfasura in siguranta si
confort, denivelat fata de partea carosabila.

Trotuarul va avea o structura usoara, alcatuita din:

Strat de fundatie din balast grosime de 15 cm
Strat de baza din piatra sparta 12 cm
Strat de uzura din beton asfaltic BA8 grosime de 4 cm

In dreptul acceselor la locuinte bordura de incadrare de la carosabil se va culca sau se
va inclina pana la cota necesara racordarii dintre carosabil si curte.

Scurgerea apelor.

Colectarea apelor meteorice de pe strazile ce fac obiectul proiectului va fi asigurata prin
pante longitudinale si transversale ale drumului spre gurile de scurgere proiectate.

Apa colectata prin gurile de scurgere va fi condusa, prin racordurile proiectate, spre
colectorul stradal proiectat, care, la randul lui, o va dirija si descarca in santul existent de pe
partea stanga a strazii Bela Bartok.

Reteaua colectoare meteorica nou proiectaté va functiona gravitational, avand pante
cuprinse Tntre 3,0%0+22,0%o.

Reteaua colectoare meteorica nou proiectata, va fi realizata din tuburi PVC-KG SN8,
cu Dn 315 mm.

Racordurile gurilor de scurgere la colectoarele meteorice proiectate se vor realiza din
tuburi PVC-KG SN8, cu Dn 160 mm, prin intermediul cdminelor de vizitare proiectate.

S-au ales tuburi PVC-KG, datoritd faptului c& pot fi imbinate etans, eliminand
posibilitatea exfiltratjilor. Tuburile vor fi pozate in transee. Sapéturile se vor realiza mecanizat,
Tn proportie de 80% si manual, Tn proportie de 20%. Conductele se vor monta obligatoriu pe
pat de nisip, acoperirea pana la 10 cm peste generatoarea tubului urmand a fi ficuta cu nisip.
Conductele de canalizare meteorica se vor executa astfel incat sa se asigure obligatoriu panta
de scurgere corespunzatoare vitezei minime de autocuratire de 0,7 m/s.

Retelele de canalizare din PVC se combina cu cdmine de vizitare de intersectie,
respectiv de trecere, din material plastic, cu diametre de 600 mm (pentru cele de trecere),
respectiv de 1000 mm (pentru cele de intersectie). Capacele caminelor de vizitare vor fi din
fonta si sunt prevazute carosabile.

Fundatia caminelor de vizitare o reprezintd pamantul compactat, pe care se va asterne
un strat de 10 cm nisip, care se va compacta. La montaj se va urmari asigurarea verticalitatji.
De asemenea, spatiul dintre camin si peretii gropii sépate pentru acesta, se va umple in straturi
de 25-30 cm material de umpluturé lipsit de pietre, care se va compacta cu grija.

Marcaje si semnalizare. Benzile strazii Bartok Bela vor fi delimitate cu marcaje axiale.
In cele doua intersectii cu strazile laterale stanga — dreapta (strada Ady Endre) se va
institui prioritatea vehiculelor care circula pe strada cu rol mai important — strada Bartok Bela.
In acest scop se va instala indicatorul “CEDEAZA TRECEREA”; se va marca pe carosabil
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cedarea prioritatii prin marcaj discontinuu transversal, precum si prin inscriptionarea
triunghiului cu semnificatia de cedarea a trecerii.

La intersectia cu strada Republicii se va institui prioritatea vehiculelor care circula pe
strada cu rol mai important — strada Bartok Bela va ceda trecerea strazii Republicii.

Indicatoarele de semnalizare rutiera se vor conforma prevederilor SR 1848/2004, vor fi
de tipul “mijlocii” si vor fi de tipul “retroreflectorizante”. Acestea vor fi montate si intretinute de
catre o unitate specializata cu care beneficiarul va incheia un contract de executie si
intretinere.

Pe plansa de semnalizare rutiera a fost precizata semnalizarea propusa si descrisa.

lluminat public
S-a studiat echiparea edilitara existenta de-a lungul celor doua strazi ce fac obiectul
proiectului. S-a constatat ca pe strada Ady Endre, cu lungimea de 106m exista 2 stalpi de
iluminat, deci nu mai este nevoie iluminarea acestei strazi.

Pe strada Bartok Bela la cele doua capete exista stalpi de iluminat. Va fi necesara
amplasarea de noi stalpi pe strapungerea prin incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL. Stalpul
existent in intersectia dintre cele doua strazi se va demonta si se va amplasa un stalp nou in
intersectie. Se va poza un stalp suplimentar de iluminat pentru intersectia dintre strazile
Bartok Bela si Republicii. Lucrarile necesare se rezuma la urmatoarele;

- Stalpi echipati cu 1 corp de iluminat LED 6 buc.
- Retea subterana de alimentare JT 170ml
- Priza de pamant 170ml

Tehnologia de executie a lucrarilor
Lucrarile prevazute in prezenta documentatie se vor executa in urmatoarea ordine:
Lucrari de amenajare a terenului:
- Demolarea imprejmuirior existente la incinta SC CISTAN COMIMPEX SRL
- Refacerea imprejmuirilor pe noul contur, situat la limita amprizei strazilor
- Demolarea celor 3 cladiri situate pe amplasamentul strazii Bartok Bela
- Refacerea zidului de inchidere al magaziei care se pastreaza, aliniata la strada
Republicii
Lucrari canalizare meteorica:

- Sapatura cu sprijiniri la traseul canalizarii pe cele doua strazii
- Montare camine de vizitare
- Pozare conducte PVC Dn315mm pe pat de nisip
- Montare guri de scurgere
- Racordare guri de scurgere la camine
- Efectuarea probei de presiune
Lucrari iluminat public:

- Sapatura cu sprijiniri la traseul de iluminat public
- Realizarea traseului de cable si a prizei de pamant
- Montarea stalpilor echipati cu corpuri de iluminat
- Realizarea tablourilor electrice si a conexiunilor la fiecare stalp
- Efectuarea probei de functionare
Lucrari pregatitoare:
- Curatire

- Sapatura in caseta pana la cota de fundare
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- Frezarea imbracamintii existente pe Bartok Bela
Lucrari la refacerea strazii pe tronsonul de strapungere
- Compactare pat drum
- Executarea stratului de fundatie de balast
- Realizarea stratului de fundatie din balast stabilizat cu lianti hidraulici
- Executia incadrarii cu borduri
- Executarea imbracamintii bituminoase, in doua straturi: binder + uzura
- Realizarea trotuarelor
Lucrari la reabilitarea partii carosabile existente pe primul tronson
- Executia incadrarii cu borduri
- Frezarea imbracamintii strazii

- Executarea imbracamintii bituminoase, in doua straturi: binder + uzura
- Realizarea trotuarelor

- Instituirea semnalizarii rutiere verticale si orizontale
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5.4. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii:

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totala a obiectivului de
investitii,exprimata in lei, cu TVA si, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj
(C+M), in conformitate cu devizul general;

Valoare totala estimata a investitiei este de 1.745.313,53 lei fara TVA, la care se
adaugéa TVA in valoare 252.212,86 lei, pentru un total de 1.997.526,38 inclusiv TVA.

Din aceasta suma suma pentru achizitia terenurilor necesare in amplasamentul
lucrarilor proiectate este de 404.578.75 lei

Valoarea totala a investitiei (in preturi actualizate la data de 15 august 2023.):

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON

1.745.313,53 | 1.997.526,38

din care C+M:

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON

1.118.061,84 | 1.330.493,59

Devizul general este intocmit conform H.G. nr. 907 / 2016 privind aprobarea Structurii
devizului general si a Metodologiei privind elaborarea devizului general pentru obiective de
investitii gi lucrari de interventii si este prezentat la finalul studiului.

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente fizice/lcapacitati
fizice care sa indice atingerea tintei obiectivului de investitii si, dupa caz, calitativi, in
conformitate cu standardele, normativele si reglementarile tehnice in vigoare;

Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investii

TOTAL LUNGIME STRAZI 212,30 m

Suprafata totala ocupata de lucrari este de 2.712 mp din care :

- 1.430 mp reprezinta suprafata ocupata de partea carosabila a strazii
- 784 mp reprezinta suprafata ocupata de spatiile verzi amenajate

- 498 mp reprezinta suprafata ocupata de trotuarele pietonale

Strada Bartok Bela
- Lungime: 212,30 m.
- Profil transversal tip:
- latime parte carosabila 6,00 m
- latime trotuare 2x1,50m

Structura rutiera partea carosabila
Strat de uzura MAS16 4 cm
Strat de legatura BAD22,4 6 cm
Strat de baza din balast stabilizat cu lianti hidraulici 20 cm
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Strat de fundatie balast 35 cm
Podete tubulare Dn300mm 1 bucata

Canalizare pluviala pe 2 strazi:

- Guri de scurgere 6 buc.
- Camine de vizitare 5 buc.
- Retea Dn315mm 116 ml

- Racorduri Dn160mm 30 ml

lluminat public pe strapungere:
- Stalpi echipati cu 1 corp de iluminat LED 6 buc.
- Retea subterana de alimentare JT 170ml
- Priza de pamant 170ml

c) indicatori financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in
functie de specificul si tinta fiacarui obiectiv de investitii;

Indicatorii financiari sunt descrisi in detaliu in cadrul listelor de cantitati si a devizelor
estimative ce fac parte din prezenta documentatie.

d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni.
- 9 luni,

din care: proiectare 3 luni si executie 6 luni

5.5. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile functiunii
preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale
aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice
Documentatia a fost intocmita in conformitate cu prevederile urmatoarelor prescriptii in
vigoare:
- Legea nr. 10/1995 privind calitatea in construciji;
- HOTARARE DE GUVERN nr. 907 din 29 noiembrie 2016 privind etapele de elaborare si
confinutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de
investitii finantate din fonduri publice
- Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 34/2006 privind achizitiile publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;
- Regulamentul privind controlul de stat al calitatji in constructii, aprobat prin H.G. nr. 273/1994:
- Legea apelor 107/1996;
- H.G. 925/1995 — Regulamentul de verificare si expertizare tehnica de calitate a proiectelor,
a executiei lucrarilor si a constructiilor;
- Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor rutiere
suple si semirigide, indicativ AND 550 din 1999;
- Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintii pentru structuri rutiere suple
si semirigide, indicativ AND 540-2003:
- Ordinul M.T. nr. 45/1998 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind proiectarea, construirea
si modernizarea drumurilor”;
- AND 605-2016 - Normativ mixturi asfaltice executate la cald conditii tehnice privind
proiectarea, prepararea si punerea in opera
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- SR EN ISO 14688-2:2005 “Cercetéri si incercari geotehnice. Identificarea si clasificarea
pamanturilor. Partea 2. Principiu pentru o clasificare;

- STAS 1913/1-9,12,13,15,16 “ Teren de fundare. Determinarea caracteristicilor fizice *:

- SREN 13108-1  Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Betoane asfaltice

- SREN 13043 Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea suprafetelor
utilizate in constructia soselelor, a aeroporturilor si a altor zone cu trafic.

- SR EN 13242 Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru utilizare in
inginerie civila si in constructii de drumuri.

- CP 012/1 —2007 Cod de practica pentru producerea betonului.

- SR 1848-1:2011 Semnalizare rutierd. Indicatoare si mijloace de semnalizare rutier.
Clasificare, simboluri si amplasare.

- STAS 10796/1/77 Constructii anexe pentru colectarea si evacuarea apelor. Prescriptii
generale de proiectare.

- STAS 1709/1-90  Actiunea fenomenului de inghet-dezghet la lucréri de drumuri. Adancimea
de inghet in complexul rutier. Prescriptii de calcul.

- STAS 1709/2-90 Actiunea fenomenului de inghet-dezghet la lucrari de drumuri. Prevenirea
si remedierea degradarilor din inghet-dezghet. Prescriptii tehnice.

- STAS 6400-84  Lucrari de drumuri. Straturi de baza si de fundatie. Conditii generale de
calitate.

- Legea 319/2006 - Legea securitatjii si sanatatii in munca

- Ordin AND nr. 116/1999 - Instructiuni proprii de securitatea muncii pentru lucrari de
intretinere, reparare si exploatare a drumurilor s podurilor

- Normativ AND 584-2012 — Traficul de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de
vedere al capacitafii portante si al capacitatji de circulatje;

- PD 189-2012 - Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice.
Astfel se asigura conformarea cu reglementarile specifice functiunii preconizate din punctul de
vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale aplicabile constructiei.

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

Investitia publica va fi demarata din fonduri provenite din bugetul local al municipiului
Salonta si din alte surse atrase.

6. Urbanism, acorduri si avize conforme

6.1. Certificat de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire

6.2. Extras de carte funciara , cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege

6.3. Actul administrativ al autoritati competente pentru protectia mediului,masuri de
diminuare a impactului,masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor a
acordului de mediu in documentatia tehnico-economica

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

6.5. Studiu topografic, vizat de Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobilara

6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de
investitii si care pot conditiona solutiile tehnice.
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7. Implementarea investitiei
7.1. Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei

Entitatea responsabila cu implementarea proiectului este beneficiarul investitiei —
PRIMARIA MUNICIPIULUI SALONTA.

7.2, Strategia de implementare, cuprinzand: durata de implementare a obiectivului de
investitii (in luni calendaristice), durata de executie, graficul de implementare a
investitiei, esalonarea investitiei pe ani, resurse necesare

Graficul de implementare (esalonare) s-a prezentat la descrierea Scenariului 1.

Durata estimata de executie a obiectivului de investitii este de 9 luni.

Esalonarea investitiei (INV/C+M) se intinde pe 1 an, in care se estimeaza ca se va
intocmi studiul de fezabilitate, care se va aproba in Consiliul Local al mun. Salonta, se va
realiza procedura de achizitie a proiectarii si executiei, se va contracta lucrarea, se va intocmi
proiectul tehnic, se va obtine Autorizatia de constructie, se va mobiliza constructorul, apoi se
vor executa toate lucrarile contractate.

7.3. Strategia de exploatare/operare si intretinere: etape, metode si resurse necesare
Acest aspect s-a tratat in detaliu la Cap. 3.2.2. la descrierea scenariilor

7.4. Recomandari privind asigurarea capacitatii manageriale si institutionale
PRIMARIA MUNICIPIULUI SALONTA, impreuna cu serviciile specializate din cadrul

Primariei Municipiului Salonta au capacitatea manageriala si institutionala sa gestioneze
realizarea acestei investitii.

8. Proceduri de expropriere

Cadrul legislativ pentru realizarea exproprierilor necesare pentru realizarea strapungerii
strazii Bartok Bela pana in strada Republicii este reglementat prin LEGEA nr. 255 din 14 decembrie
2010 privind exproprierea pentru cauza de utilitate publica, necesara realizarii unor obiective de
interes natjonal, judetean si local, emisa de PARLAMENTUL ROMANIEI si publicata in
MONITORUL OFICIAL nr. 853 din 20 decembrie 2010.

Avrticolul 2. Tn sensul prezentei legi, sunt declarate de utilitate publicd urméatoarele lucrari:

a) lucrarile de constructie, reabilitare si modemizare de drumuri si parcar de interes
national, judetean si local.

Articolul 3. Potrivit prevederilor prezentei legi pot fi expropriate bunurile imobile proprietate
a persoanelor fizice sau persoanelor juridice, cu sau farg scop lucrativ, si a oricéror alte entitati,
precum si cele aflate in proprietatea privatd a comunelor, oraselor, municipiilor si judetelor, pe care
se realizeaza lucrarile de utilitate publicé de interes national, judetean si local.

Capitolul Il. Etapele procedurii de expropriere

Articolul 4. Etapele procedurii de expropriere sunt;

a) aprobarea indicatorilor tehnico-economici ai lucrarilor de interes national, judetean sau
local (prin initierea unei Hotarari de Consiliu Local);

b) consemnarea sumei individuale aferente reprezentand plata despagubirii pentru
imobilele care fac parte din coridorul de expropriere si afisarea listei proprietarilor imobilelor;

c) transferul dreptului de proprietate;

d) finalizarea formalitatilor aferente procedurii de expropriere.
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In anexa la prezentul Studiu de fezabilitate se gaseste EVALUAREA EXPROPRIERILOR
necesare pentru terenurile si constructiile aflate in ampriza lucrarilor de drumuri.

Conform acestora urmeaza a fi demolate 3 cladiri cu o suprafata insumata de 827,50mp.
Aceste sunt: un grajd, un atelier mecanic si 0 magazie. Primele doua cladiri se vor demola complet,
in vreme ce a treia cladire, aliriata la strada Republicii va fi demolata doar partial, pe suprafata care
intra in coridorul de expropriere. Conform expertizei intocmite de Primaria mun. Salonta este posibila
demolarea partiala a cladirii. a fi necesara ridicarea unui perete de inchidere, la limita cladiriii care
se pastreaza, pentru refacerea functionalitatii acestei cladiri.

Conform evaluatorului va mai fi necesara demolarrea a 48m gard din beton sia 98 m gard
metalic. Ulterior va fi necesara ridicarea de imprejmuiri pe noile limite de proprietate, intre
suprafetele ramase ale fostei societati Prodaliment si suprafetele care devin publice si se constituie
ca strazi ale municipiului Salonta. Se vor prevedea si 3 porti in aceste imprejmuiri. pentru a se
asigura accesul in cele 3 parcele care rezulta din exproprierile ce se executa, ca urmare a
strapungerii proprietatii initiale cu cele doua strazi. Au fost prevazute sume in acest scop, in capitolul
1.2. Amenajarea terenului.

Parcela cu numarul cadastral 113045, apartinand SC CISTAN COMIMPEX SRL din loc.
Madaras nr.336, care are in acte 34.456 mp, iar masurata are 33.950 mp, va suferi o reducere a
suprafetei cu 1.790,50mp, care reprezinta suprafata ce se expropriaza.

In coridorul de expropiere al strazii intra si 0 mica suprafata de 58mp, situata in curtea
gradinitei de pe strada Republicii, care va trece d n proprietatea privata a municipiului Salonta in
proprietatea publica a municigiului Salonta, ca drum public.

Intocmit,

Proiectant general: S.C. DRUM PROIECT S.R.L.
Director,

ing. Nicolae Gageanu
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$.C. DRUM PROIECT S.R.L.
ORADER

410011- Oradea, str. Mioritei nr.22, Tel./fax: 0359/411.915, 0730.712.361, e-mail: drumproiect2000@gmail.com,
Nr.inreg. JO5/422/2000, C.U.I. RO13033182, B.R.D.Oradea Cod IBAN RO68.BRDE.050S.V035.5610.0500

Contract nr. 5444/ 85 din 19.07.2023

Lucrarea: Actualizare documentatie “Prelungire strada Bartok Bela pana la strada Republicii”
Beneficiar: Municipiul Salonta

Faza: Studiu de fezabilitate

ESTIMARE VALORI INVESTITIE
ACTUALIZATE CU PRETURI LA 15 AUGUST 2023
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Beneficiar: MUNICIPIUL SALONTA
Proiectant SC DRUM PROIECT SRL

Devizul general
al obiectivului de investitji

Anexa Nr. 7

Prelungire str. Bartok Bela pana in str. Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes

SCENARIUL 1 - IMBRACAMINTI BITUMINOASE - ACTUALIZAT DECEMBRIE 2023

) . . \ Valoarea Valoarea
NF. crt. Denumirea capltc::I::I)tru?;"subcapltolelor de (exT‘i/I:?W TVA (inclusiv TVA)
Lei Lei Lel
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
; Obtinerea terenului 404.578,75 0,00 404.578,75
1.2 Amenajarea terenului 265.269,03 50.401,12 315.670,15
1.3 Amenajari pentru protectia mediului si aducerea 0,00 0,00 0,00
terenului la starea initiald
1.4 Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor 31.881,30 6.057,45 37.938,75
TOTAL CAPITOLUL 1 701.729.08 56.458.56 758.187.64
CAPITOLUL 2
Cheltuieli pentru asigurarea utilititilor necesare obiectivului de investitii
2 Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare 0,00 0,00 0,00
obiectivului de investitii
TOTAL CAPITOLUL 2 0,00 0,00 0,00
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistentd tehnici
3.1 Studii 0,00 0,00 0,00
3.1.1 | Studii de teren 0,00 0,00 0,00
3.1.2 |Raport privind impactul asupra mediului 0,00 0,00 0,00
3.1.3 _|Alte studii specifice 0,00 0,00 0,00
3.2 Documentatii-suport si cheiltuieli pentru obtinerea de 0,00 0,00 0,00
avize, acorduri si autorizatii
3.3 Expertiza tehnic3 0,00 0,00 0,00
3.4 Cettificarea performantei energetice si auditul 0,00 0,00 0,00
energetic al cladirlor
3.5 Proiectare 60.746,70 11.541,87 72.288,57
3.5.1 |Tema& de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 |Studiu de prefezabilitate 0,00 0,00 0,00
3.5.3  |Studiu de fezabilitate/documentatie de avizare a 30.000,00 5.700,00 35.700,00
lucrarilor de interventii si deviz general
3.5.4 [Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii 0,00 0,00 0,00
avizelor/acordurilor/autorizatiilor
3.5.5 |Verificarea tehnic3 de calitate a proiectului 2.795,15 531,08 3.326,23
3.5.6 Proiect tehnic si detalii ce executie 27.951,55 5.310,79 33.262,34
3.6 Organizarea procedurilor de achizitie 0,00 0,00 0,00
3.7 Consultanta 0,00 0,00 0,00
3.7.1  |Managementul de proiect pentru obiectivul de investitji 0,00 0,00 0,00
3.7.2 |Auditul finaciar 0,00 0,00 0,00
3.8 Asistenta tehnicd 27.951,55 5.310,79 33.262,34
3.8.1 |Asistenta tehnica din partea proiectantului 5.590,31 1.062,16 6.652,47
3.8.1.1 [pe perioada de execuiie a lucrarilor 4.472,25 849,73 5.321,97
3.8.1.2 |pentru participarea proiectantului la fazele incluse in 1.118,06 212,43 1.330,49
programul de control al lucrarilor de executie, avizat de
catre Inspectoratul de Stat in Const
3.8.2 Dirigentie de santier 22.361,24 4.248,63 26.609,87
TOTAL CAPITOLUL 3 88.698.25 16.852.67 105.550.91
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de bazi
4.1 Constructii si instalatii 820.911,51 155.973,19 976.884,70
4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 0,00 0,00 0,00




43 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care 0,00 0,00 0,00
necesitd montaj
4.4 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care 0,00 0,00 0,00
nu necesitd montaj si echipamente de transport
4.5 Dotari 0,00 0,00 0,00
4.6 Active necorporale 0,00 0,00 0,00
TOTAL CAPITOLUL 4 820.911,51| 155.973,19 976.884.70
CAPITOLUL 5
Alte cheltuieli
5.1 Organizare de santier 0,00 0,00 0,00
5.1.1  |Lucrdri de constructii pentru organizarea santierului 0,00 0,00 0,00
5.1.2 |Cheltuieli conexe organizarii santierului 0,00 0,00 0.00
5.2 Comisioane, cote, taxe, costul creditului 13.298,68 0,00 13.298,68
5.2.1 [Comisioanele si dobanzile aferente creditului bancii 0,00 0,00 0,00
finantatoare
5.2.2 |Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii lucrarilor de 5.590,31 0,00 5.590,31
constructii
5.2.3 |Cota aferents ISC pentru controlul statului in 1.118,06 0,00 1.118,06
amenajarea teritoriului, urbanism si pentru autorizarea
lucrarilor de constructii
5.2.4 [Cota aferentd Casei Soziale a Constructorilor - CSC 5.590,31 0,00 5.590,31
5.2.5 [Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de 1.000,00 0,00 1.000,00
construire/desfiintare
5.3 Cheltuieli diverse si neprevazute 120.676,01 22.928,44 143.604,45
5.4 Cheltuieli pentru informare si publicitate 0,00 0,00 0,00
TOTAL CAPITOLUL 5 133.974.69 22.928.44 156.903,13
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 Pregatirea personalului de exploatare 0,00 0,00 0,00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0,00
TOTAL CAPITOLUL 6 0,00 0,00 0,00
TOTAL GENERAL: 1.745.313,53| 252.212.86| 1.997.526,38
din care: C+M (1.2, 1.3, 1.4, 2, 4.1, 4.2, 5.1.1) 1.118.061.84]| 212.431,75| 1.330.493.,59

i:Beneficiar:

Proiectat:

MUNICIPIUL SALONTA

SC DRUM PROIECT SRL




OBIECTIV: Prelungire str. Bartok Bela pana in str. Republicii in zona Colegiului National Teodor Nes

Beneficiar:

MUNICIPIUL SALONTA

Proiectant: SC DRUM PROIECT SRL
ACTUALIZARE STUDIU DE FEZABILITATE - CONTRACT NR.5444 / 85 din 19.07.2023

CENTRALIZATORUL
cheltuielilor pe obiectiv

SCENARIUL 1 - ACTUALIZARE AUGUST 2023

Nr. cap. Valoare Din care
Nr. | Deviz Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli (fara TVA) C+M
General "
Lei Lei
0 1 2 3 4
1 1.2 Amenajarea terenului 265.269,03 195.318,47
Amenajari pentru protectia mediului si aducerea terenului la
2 1.3 starea initiala 0,00 0,00
3 1.4 Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor 31.881,30 25,352,65
4 2 Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului 0,00 0,00
de investitii
5 35 Proiectare 0,00 0,00
5.1 | 3.5.1 | Tema de proiectare 0,00 0,00
5.2 | 3.5.2 | Studiu de prefezabilitate 0,00 0,00
Studiu de fezabilitate/documentatie de avizare a lucrarilor de
5.3 353 interventii si deviz general 0,00 0,00
Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii
54 354 avizelor/acordurilor/autorizatiilor 0,00 0,00
Verificarea tehnica de calitate a proiectului tehnic si a detaliilor
55| 355 de executie 0,00 0,00
56 | 3.56 | Proiect tehnic si detalii de executie 0,00 0,00
6 4 Cheltuieli pentru investitia de baza 820.911,51 820.911,51
6.1 4.1 Constructii si instalatii 820.911,51 820.911,51
1 Strapungere Bartck Bela 654.785,09 | 654.785,09
2 Retele 166.126,42 166.126,42
6.2 4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 0,00 0,00
63| 43 Utilajet echipamente tehnologice si functionale care necesita 0,00 0,00
montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu necesita
6.4 44 montaj si echipamente de transport 0,00 0,00
6.5 45 Dotari 0,00 0,00
6.6 4.6 Active necorporale 0,00 0,00
7 51 Organizare de santier 0,00 0,00
7.1 5.1.1 | Lucrari de constructii si instalatii aferente organizarii de santier 0,00 0,00
7.2 | 5.1.2 | Cheltuieli conexe organizarii santierului 0,00 0,00
8 6.2 Probe tehnologice si teste 0,00 0,00
TOTAL (fara TVA) 1.118.061,84 | 1.118.061,84
TVA (19.00%) 212.431,75 | 212.431,75
TOTAL (cu TVA) 82212057 1.330.493,59 | 1.330.493,59

Proiectat: SC DRUM PRQIECT S
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