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HOTARAREA Nr.70
din data 10.05.2023

privind aprobarea documentatiei - Studiu de fezabilitate i a indicatorilor tehnico-economici din
devizului general privind
obiectivul de investitii Asigurarea Infrastructurii Pentru Transportul Verde - Piste pentru
biciclete, Orags Chitila, llfov , in cadrul PLANUL NATIONAL DE REDRESARE SI
REZILIENTA , Proiect numirul C10-11.4-207 intitulat ,, Piste de biciclete si alte vehicule ugoare
in oragul Chitila Judelul llfov,,

Consiliul Local al orasului Chitila, intrunit in sedinta or dmara din data de 10.05.2020, avand
in vedere:

Referatul de aprobare al Primarului Orasului Chitila la proiectul de hotirare privind
aprobarea documentafiei - Studiu de fezabilitate si a indicatorilor tehnico-economici din
devizului general privind obiectivul de investifii Asigurarea Infrastructurii  Pentru
Transportul Verde - Piste pentru biciclete, Oras Chitila, Ilfov , in cadrul PLANUL
NATIONAL DE REDRESARE $I REZILIENTA , Proiect numarul C10-11.4-207 intitulat
»» Piste de biciclete gi alte vehicule usoare in orasul Chitila, judesul Ilfov,,

raportul de specialitate al Directiei Economic — Serviciul Achizitii — Investitii

Avizul favorabil al Comisiilor de specialitate: ” Comisia pentru Programe de Dezvoltare
Economico Sociald, Buget Finante, Administratia Domeniului Public si Privat al Oragului,
Agriculturd, Gospodarie Ordgeneasci, Protectia Mediului, Servicii i Comer{.”; > Comisia
pentru Administrafie Publicd Locald, Juridicd, Apdrarea Ordinii §i Linistii Publice, a
Drepturilor Cetétenilor”;

incheierea contractului de finantare nr, 140129 din data de 29.12.2022, PLANUL
NATIONAL DE REDRESARE SI REZILIENTA COMPONENTA C10 — FONDUL
LOCAL - Investifia I.1.4 - Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — piste pentru
biciclete (si alte vehicule electrice ugoare) la nivel local/metropolitan Piste pentru blclclete
si alte vehlcule electrice ugoare in Oragul Chitila, Judetul Ilfov

e
—

devizului gcnelal intocmit cu respectarea HG nr. 907/201 6, parte integrantd a studiului de.
fezabilitate, elaborat de SC RIA DESIGN CONSULTING SRL

dispozitiile art. 129 alin. (2) lit. b) din Oldonama de urgentd nr. 57/2019 privind Codul
administrativ, referitoare la atributiile consiliului local privind dezvoltarea economlcoj

sociald si de mediu a comunei, oragului sau municipiului;
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dispozifiile art. 129 alin. (4) lit. d) din Ordonanfa de urgents nr. 57/2019 privind Codul
administrativ, referitoare la aprobarea de citre consiliile locale, la propunerea primarului,
a documentatiilor tehnico-economice pentru lucrarile de investiii de interes local, in
conditiile legii;

dispozifiile Hotdrarii guvernului nr. 907/2016 privind etapele de elaborare gi confinutul-
cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investifii
finanfate din fonduri publice, cu modificérile i completarile ulterioare,

prevederile Legii 273/2006 privind finanfele publice locale;

prevederile art. 7 si art. 8 din Legea nr. 52/2003 privind transparenfa decizionali in
administratia publici locali,

Legea nr. 24/2000(* *republicatd**)(*actualizatd*) privind normele de tehnici leglslatlvé
pentru elaborarea actelor normative;

in temeiul art. 139 alin. 1 din OUG nr. 57/2019 privind Codul Administrativ:

Art. 1,

HOTARASTE:

Se aprobi documentatia tehnico-economici, respectiv - Studiu de fezabilitate studiului de.

fezabilitate, elaborat de SC RIA DESIGN CONSULTING SRL, precum §i indicatorii tehnico-
economici din devizului general privind obiectivul de investifii Asigurarea Infrastructurii Pentru
Transportul Verde - Piste pentru biciclete, Oras Chitila, Ilfov , in cadrul PLANUL NATIONAL
DE REDRESARE SI REZILIENTA , Proiect numarul C10-11,4-207 intitulat ,» Piste de biciclete:

si alte vehicule ugoare in orasul Chlula judetul Ilfov,, conform anexelor la prezenta holérare

Art. 2.

Oragului Chitila — www.primariachitila.ro si se transmite citre:

Pregedinte, AR
GHINEA DRAGOS GABRIEL a

:;‘.‘,

Prezenta hotérare se aduce la cuno$t11nta publicd prin afigare la sediu si pe site-ul Primdriei

primarul UAT Chitila, dl. Emilian Oprea;
Institufia Prefectului Judegului Iifov.

Contrasemneaz,
Secretar g
Simion Livia Xristina
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ANEXA LAHCL NR.70/10.05.2023
PRESEDINTE,

GHINEA DRAGOS GABRIEL
Secretar General,
Cristina Simion,.

Indicatorii tehnico-¢conomici ai investitiei sunt:

Valoare TVA Valoare
(fara TVA) 19% (inclusiv TVA)
lei lei lei
TOTAL 3.832.388,67 717.737,09 4.550.125,76
din care: C + M 3.431.563,65 651.997,09 4.083.560,74

Indicatorii de performanti - elemente fizice/capacitiiti fizice
Pistd pentru biciclete cu o ldfime a benzii de 2,4 m si o lungime = 2,43 km
Pistd pentru biciclete cu o ldtime a benzii de 1,5 m si o lungime = 5,27 km

Durata de realizare a investitiei este de 18 luni calendaristice.
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MEMORIU JUSTIFICATIV

1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII

1.1 Denumirea obiectivului de investitii

ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE - PISTE
PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV.

1.2 Ordonator principal de credite/ investitor
Orasul Chitila, jud. lifov.

1.3 Ordonator de credite (secundar/ tertiar)
Nu este cazul.

1.4 Beneficiarul investitiei

Orasul Chitila, jud. lifov.

1.5 Elaboratorul Studiului de fezabilitate

RIA DESIGN CONSULTING SRL

Voluntari, str. Popasului, nr. 78, bl. 1, sc. A, et. 8, ap. 34, jud. lifov.
2. SITUATIA EXISTENTA S| NECESITATEA REALIZARII

OBIECTIVULUI/ PROIECTULUI DE INVESTITII

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

si propuse spre analiza

Pentru lucrarea in speta nu s-a elaborat un studiu de prefezabilitate. in cadrul prezentului
studiu de fezabilitate au fost studiate 2 solutii alternative de sistem rutier, prezentate in
Studiul de solutie derulate premergator prezentului studiu de fezabilitate. Aceste sunt
prezentate Tn mai jos in memoriu. Solutiile studiate se refera la comparatia a doua sisteme

rutiere, precum si la comparatia a doua tipuri de structuri pentru lucrarile de arta.
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2.2 Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante,

structuri institutionale si financiare

Transporturile reprezinta unul dintre elementele fundamentale ale procesului de integrare
europeana, fiind strans legate de crearea si finalizarea pietei interne, care promoveaza
ocuparea fortei de munca si cresterea economica. Transporturile se numara printre primele
domenii de politicd comuna ale Uniunii Europene si sunt esentiale pentru realizarea
libertatilor pietei comune, prevazute de Tratatul de la Roma din 1957: libera circulatie a
persoanelor, serviciilor si marfurilor. Tntrucat fara legaturi si retele de transport, libera
circulatie nu ar fi posibila, politica UE in acest domeniu a fost intotdeauna orientata catre
suprimarea obstacolelor dintre statele membre si crearea unui spatiu european unic al
transporturilor, cu conditii concurentiale echitabile pentru si intre diferitele tipuri de
transport: rutier, feroviar, aerian si naval. Avand in vedere faptul ca infrastructura de
transport nu este distribuitad uniform n tarile Uniunii Europene, in comunicarea sa
,EUROPA 2020 - O strategie europeana pentru o crestere inteligentd, durabila si
favorabild incluziunii”, Comisia a subliniat importanta coeziunii sociale, a unei economii
mai verzi, a educatiei si inovarii pentru Europa, obiective care trebuie sa se reflecte aspecte
ale politicii europene in domeniul transporturilor cu scopul de a asigurara mobilitatea
durabile pentru toti cetatenii, eliminarea emisiilor de carbon in domeniul transporturilor si

utilizarea la maximum a progreselor tehnologice.’

La nivelul Roméaniei, un document foarte important il reprezintd Acordul de Parteneriat,
documentul semnat de Roménia si Comisia Europeana, prin care se prezinta modul in
care vor fi folosite fondurile europene structurale si de investitii in perioada 2014-2020 si
ulterior. Potrivit acestuia, infrastructura de transport invechita, este o piedica in calea
dezvoltarii. Astfel, plecand de la premisa ca accesibilitatea este o conditie esentiala a
dezvoltarii economice si sociale, iar reteaua de transport subdezvoltata si calitatea slaba
a serviciilor sunt o bariera in calea dezvoltarii oraselor, precum si a satelor si comunelor,
constatam ca efectele negative se reflecta in mobilitatea scazuta a fortei de munca si, prin
urmare, in lipsa exploatarii acesteia, dar si prin reducerea accesului la servicii de baza,

costuri ridicate si timpi de calatorie mari, cu efecte negative asupra competitivitatii.

1 http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2010/R0/1-2010-389-RO-F1-1.Pdf
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Problemele de accesibilitate ale Roméaniei si rata mare a accidentelor soldate cu victime

sunt cauzate de slaba calitate a infrastructurii rutiere.

Intrucat Romania ocupé ultima pozitie intre statele membre ale UE in ceea ce priveste
calitatea infrastructurii, atat a infrastructurii rutiere cat si a infrastructurii velo , iar lipsa unei
infrastructuri de transport de buna calitate se reflectd in cresterea costurilor sectorului
privat, limitdnd integrarea pe piata UE si reducand productivitatea, s-a elaborat la nivelul
tarii pentru a veni in reintdmpinare acestor bariere Master Planul General De Transport
(MPGT).

Investitia ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE - PISTE
PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV, face parte din planul de dezvoltare al
orasului Chitila.

Proiectul de investiti in infrastructura de baza ASIGURAREA INFRASTRUCTURII
PENTRU TRANSPORTUL VERDE - PISTE PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA,
ILFOV respecta Principiul rolului multiplu in sensul accesibiliz&rii agentilor economici, a
zonelor turistice, a investitiilor sociale, accesibilizarea altor investitii finantate din fonduri

publice, respectiv asigura:
o acces direct in zone cu potential economic;
o acces direct la investitii sociale si de interes public;
o acces direct la alte investitii private finantate din fonduri europene.

Realizarea unei infrastructuri moderne prin imbunatatirea retelei pentru piste de biciclisti
este deosebit de importanta pentru oras in ceea ce priveste atragerea si mentinerea
investitiilor in zona, dezvoltarea economico-sociala si dezvoltarea echilibrata a regiunii,
reprezentand Tn acelasi timp si punctul de plecare pentru transformarea zonei intr-o zona
atractiva de locuit, pentru desfasurarea de activitati economice si activitati turistice, avand

in vedere potentialul deosebit al zonei.
2.3 Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Prin tema de proiectare emisa de catre beneficiar este necesara realizarea de piste de
biciclete in zona centrald a orasului prin includerea unor trasee pe strazi existente care vor

asigura accesul si legatura catre primarie, scoald, centre comerciale si parcul Mangu.
Strazile se afla in Orasul Chitila.

Suprafata terenului este plana, cu o panta generala de cca 1-2% dirijata spre parau (sud).
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Din aceasta cauza si viitoarele strazi vor avea declivitati, asemanatoare pantei terenului.

La data executarii studiilor de teren primaria executase o asfaltare care prezinta unele
degradari. In zona exista si alte lucrari realizate prin fonduri europene care vor fi integrate
cu prezentul proiect.

Strazile au trotuare care vor fi modificate prin implementarea de piste de biciclisti.

Realizarea obiectivului se va concretiza intr-o serie de avantaje social - economice,

precum:
- imbunatatirea substantiala a nivelului de servicii catre populatie;
- imbunatatirea semnificativa a standardelor de mediu;
- dezvoltarea economica si sociala durabila.

Totodata prin implementarea proiectul se estimeaza:

- dezvoltarea economica a zonei si a investitiilor locale prin imbunatatirea
conditiilor de functionare a agentilor economici existenti si aparitia de agenti
economici noi care sa contribuie la cresterea economiei;

- cresterea numarului de locuri de munca rezultat al dezvoltarii economice a
zonei;

- cresterea frecventei scolare si scaderea abandonului gcolar prin posibilitatea

utilizarii acestor piste si pe timp ploios, zonele devenind practicabile

indiferent de conditiile meteorologice;

Pentru proiectarea lucrarilor pentru pistele de biciclisti a fost realizat un studiu geotehnic,

si un studiu topgrafic.

Nu au fost identificate zone cu cedari sau cu potential de alunecare.

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

Traseele pistelor din punct de vedere juridic reprezinta domeniul public de interes local si

va face parte din reteaua de drumuri si strazi aflatd in adminstrarea orasului Chitila.

Strategia viitoare de dezvoltare va trebui sa se bazeze pe cresterea economica. Prioritatea
va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive

pe pietele internationale sau cele autohtone.
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In cazul celor mai multe intreprinderi, competivitatea este determinata in principal de
costurile de productie, din care costurile cu capitalul constituie o proportie importanta.
Costurile cu forta de munca sunt inca scazute din cauza nivelului scazut al salariilor, chiar
daca nivelul de angajare excesiv si productivitatea scazuta a muncii tinde sa reduca acest
avantaj al costului cu forta de munca. Cu revenirea productiei, nivelul excesiv de angajare
va fi progresiv absorbit si productivitatea muncii si a capitalului vor creste deoarece

costurile unitare cu capitalul descresc cu cresterea nivelului de utilizare a capacitatii.

Avand in vedere specificul studiului (modernizarea unor sectoare de strazi prin
implementarea de piste de biciclisti) precum si caracteristicile date de amplasament, se
considera ca traficul auto va fi diminuat cu aproximativ 30-40%, aspect confirmat si de

rezultatele modelului de transport utilizat.

Scenariul de prognoza a traficului va avea o importanta particulara iar acesta va rezulta
din analiza tendintelor istorice de evolutie a traficului precum si din considerarea

parametrilor socio-economici de generare a traficului velo.

Astfel, poluarea va scadea. De asemenea sanatatea populatiei va fi in crestere odata cu

implementarea unor trasee verzi pe zona centrala a orasului.

2.5 Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Obiectivul mai sus mentionat al investiei este compus din:
a) Piste de biciclisti cu L=7.671m astfel:
e Strada Islaz pe partea dreapta L= 1.609m, latime 1=2,40m (pista bidirectionala)
e Strada |.C. Bratianu pe partea dreapta L=711m, latime 1=2,40m (pista bidirectionald)
e Strada |.C. Bratianu pe partea stanga L=84m, latime 1=2,40m (pista bidirectionala)
e Strada Banatului pe partea dreapta L=2.826m, latime 1=1,50m (pista unidirectionala)

e Strada Banatului pe partea stanga L=2.441m, latime 1=1,50m (pista unidirectionala)

In conformitate cu legislatia in vigoare, respectiv 766 /1997 privind stabilirea
categoriei de importanta a constructiilor, prezenta documentatie se incadreaza in

constructii de importanta redusa (D).

Realizarea obiectivului se va concretiza intr-o serie de avantaje social -

economice, precum:

e imbunatatirea substantiala a nivelului de servicii catre populatie;
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e imbunatatirea starii de sanatate a populatiei si cresterea gradului de confort;
e imbunatatirea semnificativa a standardelor de mediu;

e dezvoltarea economica si sociala durabila.

Prin proiect se are in vedere alegerea solutiilor optime din punct de vedere tehnic
si economic prin realizarea unui sistem rutier care sa asigure o capacitate portanta

corespunzatoare.
Toate demersurile au ca scop:

e crearea conditiilor pentru cresterea investitiilor;

e promovarea transportului viabil;

e scaderea poluarii aerului (considerat pozitiv din punct de vedere al afectarii
mediului);

o facilitarea schimbarii modului si conditiilor de transport catre unul mai putin

poluant, cu un impact pozitiv asupra mediului si al sanatatii populatiei.

3. IDENTIFICAREA, PROPUNEREA $I PREZENTAREA A MINIMUM
DOUA SCENARII/OPTIUNI TEHNICO-ECONOMICE PENTRU
REALIZAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII

3.1 Particularitati ale amplasamentul
3.1.1 Descrierea amplasamentului

Investitia pentru “ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE
- PISTE PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV”, face parte din planul de
dezvoltare al orasului Chitila, scopul declarat al investitiei fiind asigurarea traficului velo in
centrul orasului, fluidizarea circulatiei pentru toate tipurile de vehicule, reducerea poluarii

si cresterea eficientei activitatilor socio-economice din zona studiata.

Chitila (in trecut si Zalhanaua lui Papazolu) este un oras in judetul llifov, Muntenia,
Romania, format din localitatile componente Chitila (resedinta) si Rudeni. Localitatea se
afla in  vecindtatea  nord-vesticdA a  municipiului Bucuresti, la iesirea
catre Titu, Gaesti, Topoloveni si Pitesti, fiind un oras-satelit al Capitalei.. Conform
recensamantului din anul 2011, Chitila are o populatie de 14.184 de locuitori, fiind al
saselea centru urban al judetului lifov din punct de vedere demografic. Localitatea a fost

ridicata la rang de oras in anul 2005, alaturi de alte comune din judetul lifov.
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3.1.2 Relatii cu zonele invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile

Orasul este traversat de DN7, acesta formand principalul bulevard al orasului. De

asemenea, DNCB trece prin localitate, dar prin satul Rudeni in mare parte.

Orasul Chitila se afla in vestul judetului llifov, la nord-vest de municipiul Bucuresti, de care
este despartit de podul peste soseaua de centura a Bucurestiului. Orasul-satelit este

pozitionat la distanta de 9 km de centrul Capitalei.

Chitila are in imediata vecinatate Lacul Chitila, care este unul dintre lacurile create de raul
Colentina si care are legatura directd culacul Mogosoaia si cu lacul Straulesti. De

asemenea, se invecineazéa cu padurea Mogosoaia-Chitila.

Localitatea este traversata de soseaua nationaléd DN7, care leaga Bucurestiul de Pitesti,
precum si de soseaua de centurd a Bucurestiului, cele doua drumuri intersectandu-se la
marginea orasului. Localitatea se Tinvecineazéd cu Mogosoaia, Buftea, Dragomiresti-
Vale si Chiajna. Soseaua de Centura a Capitalei desparte pe o distanta de cativa kilometri
teritoriul Bucurestiului de Chitila. Orasul este un mic nod feroviar, liniile ferate ce
leaga Bucurestiul de Pitesti, respectiv Bucurestiul de Ploiesti se ramifica la gara Chitila.

Cartierul de pe teritoriul Capitalei cu care se invecineaza a primit acelasi nume, neoficial,
Chitila, iar artera rutiera ce leaga Cartierul Chitila de orasul Chitila se numeste Soseaua
Chitilei.

3.1.3 Orientari propuse fata de punctele cardinale si fata de punctele de interes

naturale sau construite

Dezvoltarea lucrarilor propuse se va face pe amplasamentele existente cu desfasurare
circulara, precum si legaturi sud-nord si nord-sud. Pistele velo vor asigura o fluenta a
traficului benefica accesului spre si dinspre centrul orasului prin eliminarea traficului de pe

aceste zone si cresterea accesibilitatii. Zona nu interfereaza cu obiective de interes natural.
3.1.4 Surse de poluare existente in zona

Nu exista surse existente de poluare cu exceptia traficului auto care circuland cu dificultate

creste gradul de poluare in zona (franari dese, accelarari si circulatie cu viteza redusa).
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3.1.5 Datele climatice si particularitati de relief
3.1.5.1 Relieful

Din punct de vedere geomorfologic, perimetrul constructiei este situat in zona plana,
Campia Vlasiei, ce face parte din marea unitate a Campiei Romane. Relieful ei este
caracterizat prin ondulari largi strabatuta de numeroase vai cu curs de apa temporar sau
permanent ( Colentina, Mosistea, Mangu etc). Vaile sunt putin adanci in aceasta zona,

avand inaltimi ale malurilor de 2-3m.
3.1.5.2 Clima

Climatic judetul lifov apartine sectorului cu clima continentald. Sectorului cu clima
continentala 1i sunt caracteristice verile foarte calde si uscate si ierni reci marcate de

intervale de incalzire care provoaca topirea stratului de zapada.
3.1.5.3  Studii topografice

Studiul topografic este intocmit de catre un topograf autorizat si a fost avizat de Oficiul de

Cadastru si Publicitate Imobiliara lifov.

Au fost realizate ridicari in coordonate STEREO 70 si Marea Neagra. Pe teren au fost
materializati reperii GPS si punctele de statie din care s-au facut masuratori. Pe baza
masuratorilor efectuate s-a materializat axa drumului existent, urmarindu-se punctele
caracteristice in plan, profil longitudinal si profil transversal. Statiile de ridicare au fost

materializate prin buloane si martori.
Au fost ridicate planimetric si altimetric:

e drumurile existente (platforma, carosabil, ax, dispozitive de colectare -
evacuare ape, dispozitive de siguranta circulatiei)
e limita proprietatilor

o Utilitatile existente etc.

3.1.6 Existenta unor - retele edilitare in amplasament, monumente istorice, terenuri
care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de aparare, ordine publica si

siguranta nationala.
3.1.6.1  Situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente

Pe traseului pistelor studiate sunt o serie de utilitati dupa cum urmeaza:
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- retea de apa si canalizare care vor intersecta pe alocuri lucrarile. Acestea vor fi
protejate

- sunt identificate retele de transport a energiei electrice, retea aeriana ce este

sustinuta de stalpi din beton sau de lemn pe zonele locuite. Acestea nu sunt
afectate.

In faza de proiectare s-a urmarit ca lucrarile pentru piste sa nu afecteze utilitatile

mentionate, toate lucrarile fiind proiectate evitand orice interferentd cu acestea.

In ceea ce priveste amplasarea stalpilor s-a constatat ca nu sunt situatii unde amplasarea
pistelor coincide cu pozitia stalpului.

3.1.6.2  Situatia monumentelor istorice

In legatura cu posibile interferente cu monumente istorice sau de arhitectura, situri
arheorlogice pe amplasament sau in zona imediat invecinata, existanta conditionarilor
specifice in cazul existentei unor zone protejate, se constata ca nu este cazul, in lungul

traseului nu sunt monumente istorice.
3.1.6.3  Situatia terenurilor speciale

Nu sunt identificate terenuri care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de

aparare, ordine publica si siguranta nationala.

3.1.7 Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament - extras din studiul

geotehnic elaborat conform normativelor in vigoare, cuprinzand
3.1.7.1 Date privind zonarea seismica

Din punct de vedere seismic, conform normativului P100-1/2013 (Codului de proiectare
seismica), valoarea de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare ag = 0.24g, pentru
cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR = 225ani si 20% probabilitate depasire

in 50 ani, iar valoarea perioadei de control (colt) a spectrului de raspuns este Tc= 1.6s.

Din punct de vedere al macrozonarii seismice, perimetrul se incadreazé in gradul 81,
corespunzator gradului VIl pe scara MSK si cu o perioada de revenire de minimum 50 ani,
conform STAS 11100/1-93.

3.1.7.2 Studii geologice

A fost intocmit un studiu geotehnic care prezinta terenurile din zona.
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Teritoriul pe care este situata locatia face parte din marea unitate a Campiei Romane.
Depozitele ce apar in zona perimetrului apartin Cuaternarului, mai precis Holocenului

superior si Pleistocenului superior.

Pleistocenul superior este reprezentat in aceastd zona prin depozitele aluvionare
apattinand terasei inferioare. Terasa inferioara apare larg dezvoltatd in bazinele vailor
Dambovita, Prahova si lalomita iar depozitele ei aluvionare aloreaza in numeroase locuri.
Aluviunile grosiere ale acestei terase sunt acoperite de depozite loessoide, grosimea totala
a sedimentelor fiind de 10-25m. Pietrigurile, nisipurile si depozitele loessoide nu au putut
fi separate cartografic; ele au fost raportate intervalului Pleistocen superior-Holocen.

Holocenul superior (gh2) este constituit din depozite aluvionare, ce prezinta in partea
superioara nisipuri fine, argiloase (cu grosimi in jur de 2m) si spre baza pietrisuri cu

stratificatie torentiala, cu lentile subtiri de nisipuri grosiere sau medii.
Adancimea de inghet in terenul natural, conform STAS 6054-85, este de 80-90cm.

Forajele executate au semnalat prezenta unor depozite sedimentare constituite din argile

prafoase, prafuri nisipoase-argiloase, nisipuri argiloase-prafoase.

3.1.7.3 Incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecéri de teren, inundatii) in conformitate

cu reglementarile tehnice in vigoare

Riscurile naturale sunt manifestari extreme ale unor fenomene naturale, precum
cutremurele, furtunile, inundatiile, seceta care au o influenta directd asupra vietii fiecarei
persoane, asupra societatii si a mediului nconjurator, in ansamblu. Cunoagsterea acestor
fenomene permite luarea unor masuri adecvate pentru limitarea efectelor — pierderi de vieti
omenesti, pagube materiale si distrugeri ale mediului — $i pentru reconstructia regiunilor
afectate. Riscurile (hazardele) naturale pot fi clasificate in functie de diferite criterii, cum ar
fi: modul de formare (geneza), durata de manifestare, arealul afectat etc. In functie de
geneza, riscurile naturale se diferentiaza in: riscuri endogene i riscuri exogene. Riscurile
ENDOGENE sunt generate de energia provenita din interiorul planetei, in aceasta
categorie fiind incluse eruptiile vulcanice si cutremurele. Riscurile EXOGENE sunt
generate de factorii climatici, hidrologici, biologici etc., de unde categoriile de: hazarde
geomorfologice, hazarde climatice, hazarde hidrologice, hazarde biologice naturale,
hazarde oceanografice, hazarde biofizice si hazarde astrofizice. Riscurile
GEOMORFOLOGICE cuprind o gama variata de procese, cum sunt prabusgirile, tasarile
sau alunecéarile de teren, avalansele. Riscurile CLIMATICE cuprind o gama variata de

Page 14



MEMORIU JUSTIFICATIV
ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE - PISTE PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV

fenomene si procese atmosferice care pot genera pierderi de vieti omenesti, mari pagube
si distrugeri ale mediului inconjurator. Cele mai intalnite manifestari tip risc sunt furtunile
care definesc o stare de instabilitate a atmosferei ce se desfdgsoara sub forma unor

perturbatii cateodata foarte violente.

3.1.7.4 Caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite in baza studiilor existente, a

documentarilor, cu indicarea surselor de informare enuntate bibliografic

Riscurile antropice sunt fenomene de interactiune intre om si naturd, declansate sau
favorizate de activitati umane si care sunt daunatoare societatii in ansamblu si existentei
umane in particular. Aceste fenomene sunt legate de interventia omului in natura, cu
scopul de a utiliza elementele cadrului natural in interes propriu: activitati economice,

miniere, industriale, de constructii, de transport, amenajarea spatiului?.

Mentionam ca pe perioada implementarii proiectului nu vor exista riscuri naturale si
antropice sau schimbari climatice, care sa puna in pericol invesitia intrucéat lucrarile se vor

efectua cu respectarea tuturor normelor tehnice si legislative in vigoare.

Hidrografia zonei este reprezentata de lacul Mangu, raurile din zona fiind departe de zona

construita.
Raurile nu infuenteaza in niciun fel zona studiata.

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

tehnologic:
3.2.1 Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii;
3.2.1.1 Categoria si clasa de importanta

In conformitate cu legislatia in vigoare, respectiv 766/1997 privind stabilirea categoriei de
importanta a constructiilor, prezenta documentatie se incadreaza in constructii de

importanta normala (C).

Conform OMT nr. 1295/2017 - Ordin pentru aprobarea Normelor privind incadrarea in
categorii a drumurilor, pe sectorul proiectat se incadreaza ca drum de clasa tehnica Il sau

lll, putand fi clasificate ca strazi urbane de categorie lll.

2 htps://www.igsu.ro/documente/SVPSU/tipuri_de risc_specifice la_nivelul localitatilor.pdf
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3.2.2 Varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii acesteia
Au fost studiate doua solutii alternative privind sistemul rutier, astfel:
Piste de biciclisti
Solutia |
= 4cm strat de uzura BA8 conform AND 605 (BA8 rul 50/70 conform SR EN 13108)
* 10cm strat de beton C16/20
= 10cm balast
= sapatura
Solutia ll
= 10cm strat de beton C16/20
« 10cm balast
= sapatura

Din punct de vedere tehnic se recomanda Solutia |. Aceasta solutie se preteaza
materialelor din zona si solutiilor tehnice aplicate in utima perioada pe lucrari similare.
Totodata solutia are o vitezd mai mare de executie iar din experienta ultimilor contracte
similare este mai economica din punct de vedere financiar. Se va avea in vedere si
reprofilarea pentru aducere la cota, respectiv realizarea pantelor transversale, precum si

racordarea acceselor la proprietati.

Platforma drumului national DN7 si DNCB nu va fi afectata.

3.2.3 Echiparea si dotarea specifica functiunii propuse.

Nu este cazul de echipari sau dotari speciale, lucrarile incadrandu-se ca lucrari de

infrastructura de transport.
3.3 Costurile estimative ale investitiei

in cele doua solutii finale (1 si 2) dezvoltate costurile estimative sunt calculate mai jos.

Astfel pentru solutia propusa (solutia 1) avem costul total al investitiei conform Devizului
general de: 4.550.125,76 cu TVA, respectiv 924.315,06 euro cu TVA, din care valoarea
lucrarilor de C+M este de 4. 083.560,74 lei cu TVA, echivalentul a 829.536,79 euro cu
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TVA. Cursul euro al BNR la care s-au determinat valorile din devizul general este 4.9227
lei.

pentru solutia propusa 2 avem costul total al investitiei conform Devizului general de:
5.193.344,31 cu TVA, din care valoarea lucrarilor de C+M este de 4.134.831,33 lei cu
TVA.

3.4 Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a

constructiilor, dupa caz

Au fost efectuate studii topografice si geotehnice care au fost predate Beneficiarului si se
afla la sediul acestuia.

Studiul topografic este intocmit de catre un topograf autorizat si a fost avizat de Oficiul de
Cadastru si Publicitate Imobiliara lifov

Studiul geotehnic este intocmit conform normativului NP0O74.

3.5 Grafice orientative de realizare a investitiei

Durata de realizare (luni)
Denumirea lucrarii

11416(8(10(12|14|16 (18|20 | 22 | 24

Predare amplasament

Organizarea de
santier

Lucrari pentru piste

Receptia lucrari

Etapele principale ale realizarii inVestitiei sunt:
o Organizarea santierului;

o Executia lucrarilor pentru piste;

o Realizarea marcajelor rutiere privind siguranta circulatiei;

o Realizarea semnalizarii verticale privind siguranta circulatiei;

4. ANALIZA FIECARUI SCENARIU TEHNICO - ECONOMIC PROPUS

4.1 Prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si
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prezentarea scenariului de referinta

Pentru analiza sunt propuse doua solutii respectiv solutia 1 - sistem rutier cu imbracaminte

asfaltica si structuri din beton - solutia 2.

S-au luat in considerare doua variante de alcatuire a sistemului rutier pe baza unei analize
multicriteriale, considerandu-se 21 de criterii de evalure, punctajul folosit fiind de la 1 la 5,
nota 1 situatia cea mai defavorabila iar nota 5 reprezentand situatia idelaa pentru fiecare

criteriu n parte:

Tabelul privind analiza multicriteriala a solutiilor tehnice propuse este prezentat mai jos iar
citeriile de analiza sunt alese pentru lucrari de drumuri pe baza studiilor si experientelor

anterioare pe lucrari similare:

- Durata de executie mare/mica — este evident ca sistemele rutiere rigide
(fTmbracaminte din beton de ciment) au o duratéd mai mare de executie cauzata
de durata de intarire a betonului; sistemele rutiere flexibile (fTmbracaminte cu
beton asfaltic) se pot da in exploatare imediat;

- Raport Pret investitie initiala / Trafic satisfacut bun/slab — valorile pentru sistene
rutiere cu imracaminti din beton sunt mai scumpe decét sistemele rutiere din
asfalt - a se vedea tabelele cu indicatori pentru cele doua solutii ;

- Raport Utilizare da/nu — ambele sisteme rutiere pot fi folosite in acelesi conditii
de trafic ;

- Raport Utilizare / Temperatura mediu ambiant bun/slab - sistemele rutiere
flexibile au avantaj la turnare deoarece intarirea nu depinde de temperatura
mediului ambiant ;

- Raport Rezistenta la uzura / Trafic mare/mic — sistemele rutiere rigide sunt mai
rezistente decat sistemele rutiere flexibile;

- Rezistenta la actiunea agentilor petrolieri ce actioneaza accidental da/nu -
ambele sisteme rutiere rezista in mod egal la actiunea agentilor petrolieri;

- Poluarea in executie nu/da - ambele sisteme rutiere polueaza in momentul
asternerii;

- Poluarea in exploatare nu/da = poularea este aproximativ identica pentru
ambele tipuri de sistem rutier;

- Avantaj/dezavantaj culoare in exploatarea nocturna - ambele sisteme rutiere nu

sunt foarte eficiente din punct de vedere vizibilitate dar pentru ambele se
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folosesc sisteme de semnalizare verticala sau orizontalad — vopse cu bile
reflectorizanta;

- Necesita utilaje specializate de executie cu intretinere atenta da/nu — sistemele
rutiere flexibile sunt mai usor de intretinut decat sistemele rutiere rigide;

- Necesita adaptarea trafic la executie nu/da - sistemele rutiere flexibile sunt mai
usor de pus in opera decét sistemele rutiere rigide;

- Durata mica / mare de la punerea in opera pana la darea in circulatie -sistemele
rutiere flexibile pot fi date in exploatare imediat dupa cilindare, iar sistemele
rutiere rigide trebuie sa astepte intarirea betonului minim 7 zile;

- Necesita executia si intretinerea atenta a rosturilor transversale nu/da -
sistemele rutiere flexibile nu au rosturi de turnare deci nu necesité intretinere in
comparatie cu sistemele rutiere rigide care sunt deficitare la acest capitol;

- Poate prelua cresteri de trafic prin cresteri de capacitate portanta usor/greu —
ranforsarea in cazul sistemelor rutiere flexibile este mai facila si mai rapida;

- Executia poate fi etapizata da/nu — sistemele rutiere flexibile pot fi executate
etapizat datorita tehnologiei de executie cunoscuta in Romania. Structurile din
beton necesita o adaptabilitate mai buna;

- Riscuri in executie - sistemele rutiere flexibile pot fi executate cu riscuri mai mici
tehnologiei de executie cunoscuta in Romania. Turnarea trebuie facuta rapid.
Structurile din beton necesita o adaptabilitate mai buna, fiind necesara
asigurarea unei lucrabilitati sporite pentru beton;

- Corectiile in executie se fac usor/greu — este mai simplu sa se corecteze
suprafetele din asfalt prin frezari si decapari; suprafetele din beton implica o
tehnologie mai greoaie;

- Confortul la rulare (lipsa rosturi transversale) mare/mic - sistemele rutiere
flexibile nu au rosturi de turnare deci nu necesita intretinere in comparatie cu
sistemele rutiere rigide care sunt deficitare la acest capitol;

- Executie facila pe sectoare cu elemente geometrice (raze mici, supralargiri
foarte mari da/nu — structurile rutiere rigide necesita o tehnologie mai dificila cu
privire la asigurarea elemetelor geomterice speciale, necesita cofraje speciale,

scumpe ;
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- Cresterea rugozitatii prin aplicarea de tratamente bituminoase se poate face

da/nu — pentru ambele sisteme rutiere se pot aplica tratamente dar in cazul

sistemelor rutiere ce au in componenta asfalt, aplicarea este mult mai usoara ;

- Cheltuieli de intretinere pe perioada de analiza (20 ani) mici/mari - ambele

sisteme rutiere au cheltuieli de inretinere dar sistemel rutiere rigide au intervalul

de interventia mai mare

Nr. Crt.

Criterii de analiza si selectie alternative

Structura propusa

Solutia 1 Solutia 2
1 Durata de executie mare/mica (5/1) 5] 3
o Raport Pret investitie initiala / Trafic 3 4
satisfacut bun/slab (5/1)
3 Raport Utilizare da/nu (5/1) 3 3
4 Raport Utilizare / Temperatura mediu 5 4
ambiant bun/slab (5/1)
5 Raport Rezistenta la uzura / Trafic 4 5
mare/mic

6 Rezistenta la actiunea agentilor petrolieri 3 3

ce actioneaza accidental da/nu (5/1)
7 Poluarea in executie nu/da (5/1) 4 4
8 Poluarea in exploatare nu/da (5/1) 4 3
9 Avantaj/dezavantaj culoare Tn 2 2

exploatarea nocturna (5/1)
10 Necesita utilaje specializate de executie 3 2
cu intretinere atenta da/nu
11 Necesita adaptarea trafic la executie 3 1
nu/da (5/1)

Durata mica / mare de la punerea in
12 . o imaci e . 3 2

opera pana la darea in circulatie (5/1)
13 Necesita executia si intretinerea atenta a 4 3

rosturilor transversale nu/da (5/1)

14 Poate prelua cresteri de trafic prin cresteri 5 4

de capacitate portanta usor/greu (5/1)
15 Executia poate fi etapizata da/nu (5/1) 5 2
16 Riscuri in executie (5/1) 5 3

Corectiile in executie se fac usor/greu
17 (5/1) 9 3
18 Confortul la rulare (lipsa rosturi 5 3

transversale) mare/mic (5/1)
Executie facila pe sectoare cu elemente
19 geometrice (raze mici, supralargiri foarte 9 4
mari da/nu (5 /1)

Cresterea rugozitatii prin aplicarea de

20 tratamente bituminoase se poate face 5 4

da/nu (5/1)
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21 Cheltuieli de intretinere pe perioada de o 3
analiza (20 ani) mici/mari (5/1)
TOTAL 83 65
Din  maxim 105 minim 21

Punctaj realizat:

e Solutii comparate:
o Solutia 1 (structura rutiera cu imbracaminte asfaltica) — 83 puncte

o Solutia 2 (structura rutiera rigida) — 65 puncte

Fata de punctajul maxim care este 105 si respectiv minim 21, structura prezentata in solutia

1 au obtinut mai multe puncte fata de structura prezentata in solutia 2.

Analiza multicriteriala a variantelor de alcatuire a sistemelor rutiere, a comparat avantajele

si dezavantajele imbracamintilor cu imbracaminte din asfalt cu cele rigide.
Se recomanda solutia 1 - structura rutiera cu imbracaminte asfaltica:

e 4cm strat de uzura BA8 conform AND 605 (BAS8 rul 50/70 conform SR EN 13108)
e 10cm strat de beton C16/20
e 10cm balast

e sapatura

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

de schimbari climatice, ce pot afecta investitia

Impactul potential asupra factorilor de mediu se manifesta diferit in diferitele etape de
implementare a proiectului. Astfel, se disting: perioada de organizare de santier, perioada

de realizare si cea de exploatare a obiectivului.

Activitatile de constructie, derulate in perioada de constructie a proiectului pot afecta in
mod specific calitatea aerului, apei, solului, respectiv a starii de conservare a biodiversitatii
- in mod direct sau indirect prin afectarea calitatii factorilor abiotici de mediu. in perioda de
operare, nu se va inregistra un impact semnificativ asupra mediului. Principalul factor de
poluare specific perioadei de operare este reprezentat de emisiile de noxe generate ca
urmare a desfasurarii traficului rutier. Circulatia autovehiculelor rutiere va avea un impact
moderat asupra aerului, apelor de suprafata, biodiversitatii si populatiei prin masurile

impuse inca din faza de proiectare.
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Se estimeaza ca impactul major al proiectului este local, cu durata limitata, numai in zona
fronturilor de lucru si doar pe perioada de executie. Lucrarile propuse prin prezentul proiect

nu produc efecte transfrontaliere.

Din punct de vedere al marimii si complexitatii proiectului se estimeaza ca acesta va fi

redus, temporar si local, variabil si reversibil.
4.3 Situatia utilitatilor si analiza de consum

Nu vor fi necesare consumuri altele in afara celor necesare santierului. Ulterior se propune

iluminatul structurilor pentru o exploatare eficienta si sigura.
4.4 Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii
4.4.1 Impactul social si cultural, egalitatea de sanse

Un element important care prezinta interes in ceea ce priveste protectia asezarilor umane
il reprezinta diminuarea impactului emisiilor atmosferice, a zgomotului si vibratiilor pe
durata de executie a prezentului proiect, in asa fel incat impactul asupra locuitorilor sa fie
minim.

Datorita naturii temporare a lucrarilor de constructie, se estimeaza ca locuitorii din zonele
imediat adiacente nu vor fi afectati semnificativ, prin expunerea la atmosfera poluata

generata de lucrarile din timpul fazei de executie.

4.4.2 Estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de

realizare, in faza de operare

Avand in vedere caracterul specific al lucrarilor de drum, prin aceste lucrari nu se creeaza
noi locuri de munca in mod direct (cu exceptia lucratorilor pe durata executiei). Lucrarile
de drum imbunatatesc sau creeaza accese la obiectivele economice, culturale si
administrative din zona, ducand la dezvoltarea generala a zonei prin crearea unei

infrastructuri adecvate, deci inclusiv a noi locuri de munca — industria orizontala.

La organizarea de santier se vor lua masuri pentru evitarea poluarii solului si a apelor
freatice prin amenajarea de spatii pentru colectarea deseurilor rezultate din activitatea de

reabilitare si eliminarea acestora prin societati specializate.
In faza realizarii

Executia lucrarilor se va realiza de catre o Antrepriza de Constructii, specializata in lucrari

de drumuri.
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Se estimeaza ca pe durata executiei va fi necesara o echipa de lucru care va fi structurata
astfel:

- 1 Ing. responsabil calitate

- 1 Ing. responsabil cu siguranta circulatiei
- 1 sef de santier (drum)

- 2 maistrii

- 20 muncitori

In plus in perioada realizarii lucrarilor beneficiarul va angaja o firma de consultanta pentru
supravegherea lucrarilor (diriginte de santier), care va functiona in zona pe toata perioada

cu inspectori de santier.
In faza de operare

Odata cu terminarea lucrarilor de reabilitare in vederea pastrarii in conditii normale de

circulatie a obiectivului amenajat, este necesara intretinerea acestuia.

In acest sens beneficairul va infiinta o formatie de lucru pentru intretinerea curenta sau
periodica sau va incheia contract de intretinere a drumului si podurilor, cu firme

specializate.

4.4.3 Impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii

si a siturilor protejate, dupa caz
S-au respectat urmatoarele norme :

Legea 265/2006 — privind modificarea si aprobarea OUG 195/2005 privind protectia

mediului.

Legea nr. 19/2008 pentru aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr.
68/2007 privindraspunderea de mediu cu referire la prevenirea si repararea prejudiciului

asupra mediului - publicata in M.Of. nr. 170/ 6 martie 2008.
Hotararea Guvernului nr. 856/2002 - privind gestionarea deseurilor.

Constructorul va obtine autorizatia de mediu de la Agentia de Protectia Mediului
pentru organizarea de santier si va lua toate masurile pentru reducerea la minimum a

impactului negativ asupra mediului.
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Imbunatatirea structurii rutiere, cu respectarea prevederilor OG nr.43/1997, privind
,regimul juridic al drumurilor” si a celorlalte acte normative in domeniu in vigoare, nu sunt
lucrari cu impact asupra mediului, din contra, prin reabilitarea structurii rutiere si evacuarea
corespunzatoare a apelor pluviale aduce o imbunatatire importanta a conditiilor de mediu

din zona, prin reducerea nivelului de zgomot si a noxelor.

Analiza starii initiale a mediului si evaluarea impactului asupra mediului se

realizeaza in conformitate cu prevederile legislatiei romanesti.
Pe timpul executiei, impactul asupra mediului se manifesta prin:

e circulatia echipamentului de constructii in zonele de lucru pentru transportul

materialelor, executia straturilor si asternerea asfaltului ;

e functionarea diferitelor ateliere de reparatii, depozite pentru materiale si

combustibili, tabere de santier ;
e inchiderea sau devierea temporara a traficului ;

e cresterea poluarii fonice, continutul de particule in suspensie si noxe,
erodarea si degradarea terenului, in zonele unde functioneaza punctele de

lucru.

Nu exista surse de poluanti evacuati in atmosfera. Utilajele grele utilizate in procesul
tehnologic, trebuie sa respecte normele in vigoare privind emanatiile de noxe in atmosfera,

conditie impusa de Verificarea Tehnica a acestora.

Prin natura lucrarilor de constructii nivelul de zgomot si vibratii este important, insa
nu afecteaza mediul inconjurator iar respectarea intocmai a Caietelor de sarcini, specifice

lucrarilor de demolare asigura un nivel cat mai scazut al acestora.

Zonele de teren erodate si/sau degradate, unde functioneaza punctele de lucru vor

fi refacute si protejate cu inierbari, arbusti etc.

4.4.4 Impactul obiectivului de investitie raportat la contextul natural si antropic in

care acesta se integreaza, dupa caz
Impactul asupra asezarilor umane in perioada de executie se manifesta prin:

- zgomotul si noxele generate in primul rand de transportul materialelor de

constructie, precum si de activitatea utilajelor de constructii;
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- eventualele conflicte de circulatie datorita autovehiculelor de tonaj ridicat

care aprovizioneaza santierul;

- prezenta santierului care provoaca un disconfort populatiei riverane,
marcat prin zgomot, concentratii de pulberi, prezenta utilajelor de

constructii Tn miscare;

- deseuri solide generate de activitatile de constructii care nu au fost

evacuate la timp provoaca dezagrement locuitorilor.

Populatia si asezarile situate in apropierea lucrarilor, vor fi afectate in mica masura pe
perioada de executie a proiectului, prin emisiile de noxe si zgomot rezultate de la utilajele
folosite Tn timpul executie. Acest fapt este compensat pe termen lung prin impactul pozitiv

pe care il va avea modernizarea zonei.

Realizarea lucrarii contribuie la dezvoltare economica prin crearea de noi locuri de munca

atat in perioada de executie, cat si in perioada de exploatare.

Realizarea pasajului va imbunatati legaturile dintre asezarile rurale existente pe traseul
aferent acestuia, descongestionarea traficului pe traseul existent de circulatie, reducerea

numarului de accidente, marirea gradului de siguranta a circulatiei.

Avand in vedere aspectele prezentate mai sus, realizarea lucrarii, va imbunatati simtitor

conditiile de trafic cat si factorii de mediu in termenii mentionati mai sus.

Consideram oportun de a delimita cateva efecte sociale pozitive:

cresterea confortului social datorita veniturilor salariale ce se preconizeaza a se

obtine;
- oferta de locuri de munca ce apare in zona, in special in perioada de executie ;

- mobilitatea sporita, o cerinta de baza in noul conext economico-social european si

international,
- Tmbunatatirea infrastructurii de transport rutier;
- Tmbunatatirea accesibilitatii in zona ;

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

de investitii

Dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele rurale si urbane reprezinta un element esential

in cadrul oricarui efort de a valorifica potentialul de crestere si de a promova durabilitatea
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zonelor urbane. De fapt, crearea de infrastructura rutiera reprezinta primul pas in cadrul
procesului de dezvoltare locala, in ideea ca aceasta va creste atractivitatea zonei, deci

actioneaza ca un ,magnet” pentru potentialii investitori.

Potentialul de dezvoltare a unei zone este cu atat mai mare cu cat infrastructura de acces
este mai dezvoltatd. De asemenea, cresterea economica exercitd o presiune asupra
infrastructurii rutiere de acces existente si determind o nevoie mai accentuata de
dezvoltare a acesteia. Astfel, construirea si intretinerea unei infrastructuri rutiere de buna
calitate au un efect multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza

dezvoltarea economica.

Infrastructura rutiera constituie un element de baza in asigurarea conditiilor necesare

pentru un trai decent dar si pentru dezvoltarea economica a comunitatilor.

Realizarea unei infrastructuri moderne prin imbunatatirea acceselor pietonilor si
biciclistilor, este deosebit de importantd pentru zona in ceea ce priveste atragerea si
mentinerea investitiilor in zona, dezvoltarea economico-sociala $i dezvoltarea echilibrata
a regiunii, reprezentand in acelasi timp si punctul de plecare pentru transformarea zonei

intr-o zona atractiva de locuit, pentru desfasurarea de activitati economice.

Investitia pentru “ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE
- PISTE PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV”, face parte din planul de
dezvoltare al judetului Prahova, scopul declarat al investitiei fiind asigurarea continuitatii
transporturilor, fluidizarea circulatiei pentru toate tipurile de vehicule, reducerea polurii si

cresterea eficientei activitatilor socio-economice din zona studiata.

4.6 Analiza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara:
fluxul cumulat, valoarea actualizata neta, rata interna de rentabilitate;

sustenabilitatea financiara

Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economica a

proiectelor.
Aceasta analiza are drept scop sa stabileasca:

* masura in care proiectul contribuie la politica de dezvoltare a sectorului de
transporturi In Romania si in mod special la atingerea obiectivelor programului Tn cadrul

careia se solicita finantare
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* masura n care proiectul contribuie la bunastarea economica a regiunii, evaluata

prin calculul indicatorilor de rentabilitate socio-economica ai proiectului.

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

conformitate cu:

* Hotararea nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al
documentatiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate

din fonduri publice

*« HEATCO - ,Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing

and Project Assessment, Deliverable 5", 2004;

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

+ ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

» Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare
a Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul
Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul
Transporturilor in anul 2014,

Analizele cost-beneficiu financiare si economice vor avea ca date de intrare rezultatele
evaluarilor tehnice si ale evaluarilor tehnice privind costurile de investitiei ale proiectului si

se vor fundamenta pe reglementarile tehnice in vigoare in Romania.

Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparatiei costurilor alternativelor de
construire de drum propuse in situatia actuala. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF
— Discounted Cash Flow (Cash Flow Actualizat) — care cuantifica diferenta dintre beneficiile
si costurile generate de proiect pe durata sa de functionare, ajustédnd aceasta diferenta cu
un factor de actualizare, operatiune necesara pentru a ,aduce” o valoare viitoare la

momentul de baza a evaluarii costurilor.

Analiza cost-beneficiu este realizata in preturi fixe, pentru anul de baza al analizei 2022,
echivalent cu anul de baza al actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi

exprimate in preturi costante 2022.

Modelul de analiza financiara a proiectului va analiza cash-flow-ul financiar consolidat si

incremental generat de proiect, pe baza estimarilor costurilor investitionale, a costurilor cu
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intretinerea, generate de implementarea proiectului, evaluate pe intreaga perioada de

analiza, precum si a veniturilor financiare generate.
Indicatorii utilizati pentru analiza financiara sunt:
 Valoarea Neta Actualizata Financiara a proiectului;
* Rata Interna de Rentabilitate Financiara a proiectului;
* Raportul Beneficiu - Cost; si
* Fuxul de Numerar Cumulat.

Valoarea Neta Actualizata Financiara (VNAF) reprezinta valoarea care rezulta
deducand valoarea actualizatd a costurilor previzionate ale unei investitii din valoarea

actualizata a beneficiilor previzionate.

Rata Interna de Rentabilitate Financiara (RIRF) reprezinta rata de actualizare la
care un flux de costuri si beneficii exprimate in unitati monetare are valoarea actualizata
zero. Rata interna de rentabilitate este comparata cu rate de referintd pentru a evalua
performanta proiectului propus. in Documentul de lucru nr. 4 al Directiei Generale de
Politica Regionala din cadrul Comisiei Europene se prezinta tabelul cu profitabilitatea
asteptata in cazul a diferite tipuri de infrastructuri. Din acest tabel reiese faptul ca pentru
proiectele de drumuri fara taxa nu se asteapta nicio profitabilitate.

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

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

Calculele pentru profitabilitatea financiara a investitiei totale sunt prezentate in tabelul

urmator.
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Calculul Ratei Interne de Rentabilitate Financiare a Investitiei Totale (Lei, cu TVA,

preturi constante 2022) — Scenariul 1 recomandat

Costuri Flux de Flux de
Anul de Anul de Cost Valoare operare $i numerar numerar
analiza operare Intrari Venituri | lesiri Constructie | reziduala intretinere net actualizat
2023 1 0 0 2.735.986 2.735.986 0 0 | -2.735.986 0
2024 2 0 0 1.355.575 1.347.575 0 8.000 | -1.355.575 0
2025 3 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2026 4 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2027 5 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2028 6 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2029 7 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2030 8 0 0 110.000 0 0 110.000 -110.000 0
2031 9 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
4 2032 10 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2033 1 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2034 12 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2035 13 0 0 110.000 0 0 110.000 -110.000 0
2036 14 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2037 15 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2038 16 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2039 17 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2040 18 0 0 110.000 0 0 110.000 -110.000 0
2041 19 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2042 20 0 0 40.000 0 0 40.000 -40.000 0
2043 21 | 1.225.068 0 40.000 0 1.225.068 40.000 1.185.068 0
Rata interna de Rentabilitate Financiara a Investitiei Totale (RIRF/C) -8,41%
Valoarea Neta Acualizata Financiara a Investitiei Totale (VANF/C 3.947.575,653
Raportul Beneficii/Cost al Capitalului (B/C C) 0,10

In mod evident, o investitie pentru utilizarea céreia nu se percep taxe nu este o investitie

rentabila din punct de vedere financiar. Astfel, rezulta valori necorespunzatoare (negative

in acest caz) pentru rentabilitatea financiara a investitiei (RIRF/C < 4%, VNAF/C <0)

deoarece cash-flow-ul net este negativ pentru tofi anii de operare a investitiei, cu exceptia

ultimului an, cand este luata in calcul valoarea reziduala.

Conform metodologiei in vigoare vizand fundamentarea proiectelor de investitii de acest

tip, sunt intrunite conditiile pentru a sustine necesitatea finantarii publice.

Analiza sustenabilitatii financiare a investitiei evalueaza gradul in care proiectul va fi

durabil, din prisma fluxurilor financiare anuale, dar si cumulate, de-a lungul perioadei de
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analiza. Fluxurile de costuri corespund scenariului incremental ,Fara Proiect” — ,Cu

Proiect”.

Conform rezultatelor, fluxul cumulat de numerar este pozitiv in fiecare din anii prognozati,
in conditiile in care costurile de operare si intretinere periodica pentru situatia proiectata
(Cu Proiect) ar fi sustinute prin veniturile directe generate din incasari, ceea ce nu este
cazul pentru proiectul de fata.

Pentru ca un proiect sa necesite interventie financiara din partea fondurilor publice, VANF
a investitiei trebuie sa fie negativa, iar RIRF a investitiei mai mica decét rata de actualizare
(4%). Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investitii se conformeaza

acestor reguli, ceea ce inseamna ca proiectul are nevoie de finantare publica pentru a

putea fi implementat.

Evolutia mai putin favorabila din punct de vedere financiar este compensata de o evolutie
favorabila din punct de vedere socio-economic, impactul socio-economic fiind cel urmarit
in special pentru astfel de proiecte ce au ca utilizator final publicul larg.

De altfel si obtinerea unor indicatori ai performantei economice buni (VANE>0; RIRE>5%)
reprezintd o conditie obligatorie pentru ca proiectul sa primeasca finantare. Verificarea

indeplinirii acestei conditii face obiectul capitolului de analizd economica.

Din punct de vedere financiar, ambele scenarii constructive respecta conditiile pentru
obtinerea finantarii publice a investitiei propuse.

Analiza sustenabilitatii financiare a investitiei evalueaza gradul in care proiectul va fi
durabil, din prisma fluxurilor financiare anuale, dar si cumulate, de-a lungul perioadei de

analiza.

Durabilitatea financiara a capitalului investit (Lei, cu TVA, preturi constante 2022):

Total
Venituri costuri Flux de | Flux de
Anul de Anul de (alocatii Grant | Conributie operare §i | numer | numerar
analiza operare Intrari bugetare) UE proprie lesiri Investitie intretinere | ar cumulat
2023 1 2.735.986 0 2.735.986 2.735.986 0 0 C
2024 2 1.355.575 8.000 1.355.575 1.355.575 8.000 0 C
2025 3 40.000 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2026 4 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2027 5 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2028 6 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2029 7 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2030 8 110.000 110.000 110.000 110.000 0 C
2031 9 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2032 10 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
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2033 11 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2034 12 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2035 13 110.000 110.000 110.000 110.000 0 C
2036 14 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2037 15 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2038 16 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2039 17 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2040 18 110.000 110.000 110.000 110.000 0 C
2041 19 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C
2042 20 40.000 40.000 40.000 40.000 0 C

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

sustinute de catre Beneficiar prin alocatii bugetare.

Analiza financiara a condus la obtinerea urmatorilor indicatori globali de evaluare a

profitabilitatii financiare a investitiei:

Principalele rezultate ale analizei financiare:

Fara contributie comunitara Cu contributie comunitara
(RRFIC) (RRF/K)
A B
fRata . G6 rentabliiate | o 8.41% RRF/C N/A RRF/K
Inanciara
Valoare actuala neta flafy | ~SAIEHa VAN/C N/A VAN/K

Pentru ca un proiect sa necesite interventie financiara din partea fondurilor publice, VANF
a investitiei trebuie sa fie negativa, iar RIRF a investitiei mai mica decét rata de actualizare
(4%). Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investiti se conformeaza
acestor reguli, ceea ce inseamna ca proiectul are nevoie de finantare publica pentru a

putea fi implementat.

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

Tn cazul obiectivelor de investitii a caror valoare totala estimata nu depaseste pragul pentru
care documentatia tehnico-economica se aproba prin hotarare a Guvernului, potrivit
prevederilor Legii nr. 500/2002 privind finantele publice, cu modificarile si completarile
ulterioara, se elaboreaza analiza cost-eficacitate, deci nu este necesard analiza

economica.
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Pentru proiecte cu investitii minore nu este necesara analiza economica, deoarece analiza
economica a proiectului nu arata oportunitatea investitiei, ENPV fiind in general negativ,
dar efectulul benefic al acesteia asupra economiei locale este de necontestat, superior

costurilor economice si sociale pe care acesta le implica.

Cu toate acestea, pentru proiectul in speta s-a facut analiza economica cu includerea

tuturor beneficiilor generate de implementarea proiectului.

Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la
cresterea economica la nivel regional si national.
Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (oras, regiune sau tara), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.
Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite
ajustari pentru variabilele utilizate Tn cadrul analizei financiare.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera

la urmatoarele elemente:

e Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de
analiza a proiectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al
fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-

economice indirecte;

e Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de

trafic, intarzierile nejustificate);
e Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
e Costuri de mediu;

e Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital
pentru implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare,
valoarea reziduala).

Rata de actualizare pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in timp este de 5%, in
conformitate cu normele Europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit analysis

of investment projects’ editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia
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Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania
incadrandu-se in aceasta categorie.

Analizele cost-beneficiu financiare si economice vor avea ca date de intrare rezultatele
evaluarilor tehnice si ale evaluarilor tehnice privind costurile de reparatii si intretinere strazi,
alei, trotuare si parcari si se vor fundamenta pe reglementarile tehnice in vigoare in
Romania.

Analiza cost-beneficiu se va baza pe principiul comparatiei costurilor alternativelor de
construire de drum propuse in situatia actuala. Modelul teorectic aplicat este Modelul DCF
— Discounted Cash Flow (Cash Flow Actualizat) — care cuantifica diferenta dintre beneficiile
si costurile generate de proiect pe durata sa de functionare, ajustand aceasta diferenta cu
un factor de actualizare, operatiune necesara pentru a ,aduce” o valoare viitoare la
momentul de baza a evaluarii costurilor.

Analiza cost-beneficiu va fi realizata in preturi fixe, pentru anul de baza al analizei 2022,
echivalent cu anul de baza al actualizarii costurilor. Prin urmare, toate costurile vor fi
exprimate in preturi constante 2022.

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca beneficiile proiectului
depasesc costurile acestuia si daca merita sa fie promovat. Analiza este elaborata din
perspectiva intregii societati nu numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului iar
pentru a putea cuprinde intreaga varietate de efecte economice, analiza include elemente
cu valoare monetara directa, precum costurile de construcitii si intretinere si economiile din
costurile de operare ale vehiculelor precum si elemente fara valoare de piata directa
precum economia de timp, reducerea numarului de accidente si impactul de mediu.

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

Anul 2022 este luat ca baza fiind anul intocmirii analizei cost-beneficiu. Prin urmare,
toate costurile si beneficiile sunt actualizate prin prisma preturilor reale din anul 2022.

Lucrarile de reparatii si intretinere piste vor fi realizate in anul perioada 2024 - 2042.

Astfel, situatia imbunatatita infrastructurii rutiera va exista incepand cu anul 2024. Perioada
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de calcul folosita este de 20 de ani. Aceste ipoteze au fost de asemenea adoptate in
conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in ‘Guide to cost-benefit analysis
of investment projects’ — “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana.

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

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

Rata Interna de Rentabilitate Economica

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

e Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi reale 2022, in
Lei;
e EIRR este calculata pentru o durata de 20 ani a Proiectului. Aceasta include

perioada de constructie (intervalul 2023-2042), precum si perioada de exploatare,

pana n anul 20 (anul efectiv 2042);

¢ Viabilitatea economica a Proiectului se evalueaza prin compararea EIRR cu
Costul Economic real de Oportunitate al Capitalului (EOCC). Valoarea EOCC
utilizatd in analizd este 5%. Prin urmare, Proiectul este considerat fezabil
economic, daca EIRR este mai mare sau egala cu 5%, conditie ce corespunde cu
obtinerea unui raport beneficii/costuri supraunitar.

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

Efectele sociale (pozitive) ale implementarii proiectului sunt multiple si se pot clasifica

in doua categorii:
o Efecte cuantificabile monetare (care pot fi monetarizate); si

e Efecte necuantificabile (efectul multiplicator).
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Principalii beneficiari directi ai proiectului sunt utilizatorii de drum, aceia care
beneficiaza in mod direct de imbunatatirea conditiei tehnice a infrastructurii rutiere, ceea
ce determina conditii superioare de circulatie. Aceste conditii de circulatie imbunatatite
constau in cresterea gradului de comfort si siguranta a circulatiei.

In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe si indirecte
identificate pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca cat mai complet impactul
socio-economic proiectului:

Imbunatatirea starii tehnice a infrastructurii rutiere:

e Reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs pentru

persoane - direct
e Reducerea costurilor determinate de accidentele rutiere - indirect
e Reducerea costurilor legate de mediul inconjurator - direct

e Reducerea timpilor de imobilizare a marfurilor - direct
Cresterea nivelului de trai al populatiei rezidente in localitatile invecinate locatiei de

proiect:

e Asigurarea accesului la serviciile publice - salvare, pompieri, politie, etc. in

perioada anotimpului rece - indirect

e Crearea locurilor de munca temporare pe perioada de implementare a proiectului

- direct
e Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit — indirect

e Cresterea volumului investitiilor atrase - indirect

Alte beneficii socio-economice non-monetare:

e Proiectul va contribui la reducerea somaijului local si la imbunatatirea calificarii

personalului angajat in sistem

e Cresterea valorii terenului si a imobilelor prin cresterea atractivitatii localitatilor
invecinate locatiei proiectului.

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

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

economice
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Categorie Indicator | Descriere
Ipoteze de baza
Rata de actualizare economica | EOCC 5%
Anul de actualizare a costurilor | 2022
Anul de baza al costurilor 2022
Perioada de analiza, din care 20 ani
Investitie 2 ani 2023-2024
Operare 20 ani 2023-2043
i i CapEx Costul de constructie
Costuri economice = . .
OpEx Costuri de intretinere si operare
VOC \'lﬁgﬁﬁﬁ costului de operare ale
Beneficii economice | VOT Reducerea costului cu valoarea timpului
cuantificate Reducerea numarului de accidente
Reducerea impactului negativ asupra
mediului
EIRR Rata Interna de Rentabilitate Economica
Indicatori de rezultat ENPV Valoarea Neta Prezenta Economica
BCR Raportul Beneficii/Costuri

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

Conform tabelului anterior se vor cuantifica urmatoarele categorii de beneficii economice:
¢ Beneficii din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;
e Beneficii din reducerea timpului de parcurs al pasagerilor;

e Beneficii din reducerea numarului de accidente; si

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

Analiza economica a condus la estimarea fluxurilor de costuri si beneficii ale
investitiei.
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In final, sunt calculati, pentru o rata economica de actualizare a capitalului de 5% (rata de

actualizare) indicatorii de eficienta economica a investitiei:
e Rata Interna de Rentabilitate Economica: EIRR= 5,37%
e Valoarea Neta Actualizata Economica: ENPV= 146.743,33 Lei

e Raportul Beneficii/Costuri: 1,03

Calculul indicatorilor de performanta economica (Lei, preturi constante 2022)

Beneficii
Beneficii din Beneficii
Costuri din reducerea din
Anul de Anul de | Cost operare si | Valoare Total reducerea nr de reducerea Total Beneficii
analiza operare | Constructie | intretinere | reziduala | costuri VOT accidente poluarii Beneficii | nete
2022 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- 2023 1 2.743.726 0 0 2.743.726 1.200 800 0 2.000 | -2.741.726
2024 2 1.351.387 8.000 0 1.359.387 45.000 23.000 2.000 70.000 | -1.289.387
2025 3 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 15.000 | 357.000 321.000
2026 4 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 441.000 405.000
2027 5 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2028 6 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2029 7 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2030 8 0 99.000 0 99.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 342.000
2031 9 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2032 10 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2033 11 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2034 12 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2035 13 0 99.000 0 99.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 342.000
2036 14 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2037 15 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
il 2038 16 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2039 17 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2040 18 0 99.000 0 99.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 342.000
2041 19 0 36.000 0 36.000 208.000 134.000 99.000 | 441.000 405.000
2042 20 0 36.000 | 1.1 02.561- -1.066.561 208.000 134.000 99.000 | 441.000 1.507.561
Rata interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 7,01%
Valoarea Neta Acualizatd Economica (ENPV) 718.292,08

Analiza economica a proiectului arata oportunitatea investitiei, ENPV fiind pozitiv, dar si
efectul benefic al acesteia asupra economiei locale, superior costurilor economice si
sociale pe care acesta le implica, raportul beneficii/cost fiind mai mare decét 1.

In ceea ce priveste rata interna de rentabilitate economica a proiectului, aceasta
este superioara ratei de actualizare sociald de 5%. Acest lucru reflectd rentabilitatea din
punct de vedere economic a investitiei.
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Efectele pozitive asupra utilizatorilor si asupra societatii, in general, sunt evidente
ceea ce conduce la concluzia ca proiectul merita promovat.
Conditiile impuse celor trei indicatori economici pentru ca un proiect sa fie viabil

economic sunt:
e ENPV sa fie pozitiv;
¢ EIRR sa fie mai mare sau egala cu rata sociala de actualizare (5%);
e BCR sa fie mai mare decat 1.
Analizand valorile indicatorilor economici rezulta ca proiectul este viabil din punct de

vedere economic. Indicatorii economici au valori bune datoritd beneficiilor economice

generate de implementarea proiectului.
bl Esalonarea Investitiei

e Esalonarea investitiei s-a presupus a se derula pe o perioada de doi ani financiari (1.5

ani efectiv), conform Calendarului Proiectului.
Beneficiile economice

Principalii beneficiari directi ai proiectului sunt utilizatorii de drum, aceia care beneficiaza
in mod direct de imbunatatirea conditiei tehnice a infrastructurii rutiere, ceea ce determina
conditii superioare de circulatie. Aceste conditii de circulatie imbunatatite constau in

cresterea gradului de comfort si siguranta a circulatiei.

In calculul analizei financiare si economice sunt luate in calcul beneficii din reducerea,
beneficii din reducerea VOT (vehicle operation time — costul cu reducerea timpului de
transport), beneficii din reducerea numarului de accidente si beneficii din reducerea

poluarii.

In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe si indirecte
identificate pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca cat mai complet impactul

socio-economic proiectului:
Imbunatatirea starii tehnice a infrastructurii rutiere:

e Reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs pentru persoane
- direct

e Reducerea costurilor determinate de accidentele rutiere - indirect

e Reducerea costurilor legate de mediul inconjurator - direct

¢ Reducerea timpilor de imobilizare a vehiculelor - direct
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Cresterea nivelului de trai al populatiei rezidente in localitatile invecinate locatiei de

proiect:

Asigurarea accesului la serviciile publice - salvare, pompieri, politie, etc in
perioada anotimpului rece - indirect

Crearea locurilor de munca temporare pe perioada de implementare a
proiectului - direct

Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit — indirect

Cresterea volumului investitiilor atrase - indirect

Alte beneficii socio-economice non-monetare:

Proiectul va contribui la reducerea somajului local si la imbunatatirea
calificarii personalului angajat in sistem
Cresterea valorii terenului si a imobilelor prin cresterea atractivitatii

localitatilor invecinate locatiei proiectului.

4.8 Analiza de senzitivitate

In cazul obiectivelor de investitii a caror valoare totald estimatd nu depaseste pragul pentru

care documentatia tehnico-economica se aproba prin hotarare a Guvernului, potrivit

prevederilor Legii nr. 500/2002 privind finantele publice, cu modificarile si completarile

ulterioara, se elaboreaza analiza cost-eficacitate, fara sa fie necesara analiza de

senzitivitate.

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

Rezultatele proiectului pot fi influentate 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:
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e [dentificarea 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.

e 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.

e Gestionarea riscului si imbunatatirea conceptului proiectului, pe baza

Graficului de Management al Riscului.
Identificarea riscurilor se realizeaza prin:

e analiza planului de implementare
e brainstorming
e experienta specialistilor si a echipei de implementare

e metode analitice - unde este posibil

Riscurile identificate in cadrul acestui proiect, prin metodele de identificare a riscului

mai sus mentionate sunt:

e riscuri comerciale si strategice

e riscuri economice

e riscuri contractuale

e riscuri de mediu

e riscuri politice

e riscuri sociale

e riscuri naturale

e riscuri institutionale si organizationale
e riscuri operationale si de sistem

e riscuri determinate de factorul uman

e riscuri tehnice

Alaturi de variabilele critice identificate prin analiza de senzitivitate si care nu
necesita aplicarea unor masuri speciale pentru prevenirea unor posibile riscuri, se prezinta

mai jos si 0 analiza calitativa a anumitor riscuri si masurile luate.
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PROBABILITATE

RISC DE APARITIE Rt
Riscuri contractuale
- Pentru a evita intarzierile in organizarea
- intarzieri in procedurilor de achizitii, graficul de realizare a

organizarea

acestora va fi atent monitorizat, vor fi

procedurilor de insdin identificati din timp posibilii furnizori si se va
achizitii incerca o comunicare cat mai transparenta cu
acestia.
- prevederea in contractul de proiectare a
garantiei de buna executie a proiectului
tehnic, garantie care va fi retinuta in cazul
- potentiale unei solutii tehnice necorespunzatoare
modificari ale scazut - asistenta tehnica din partea proiectantului
solutiei tehnice pe perioada executiei proiectului
acoperirea cheltuielilor cu noua solutie
tehnica cu sumele cuprinse la cheltuielile
diverse si neprevazute
- prevederea in caietul de sarcini a unor
cerinte care sa asigure performanta tehnica si
: financiara a firmei contractante (personal
~Reincacarea suficient, experienta similara)
efectuarii lucrarilor . , .
P —— - pentru ca acest risc sa poata fi prevenit
; este necesar ca din etapa de elaborare a
constructor in . s . :
graficul de timp doclument.atl.el de fmantaye graficul Gaptt al.
aprobat si in mare proiectului si pugejul estimat de cpstun sa fie
sBaruTl elaborate realist si pe baza unor input-uri
financiar stipulat in ?erte. .In acc_ezt sens, lnttroducerea rezervelor
contractul de inanciare si de timp este o masura
luerafi preventiva.
- Este necesara angajarea unei echipe de
supervizare profesionista cu experienta in
contractele de executie de drumuri
-nerespectarea
clauzelor - stipularea de garantii suplimentare si
contractuale a scazut penalitati in contractele incheiate cu firmele

unor contractanti
si subcontractanti

contractante

Riscuri organizatorice

- neasumarea
unor sarcini si
responsabilitati in
cadrul echipei de
proiect

scazut

- stabilirea responsabilitatilor membrilor
echipei de proiect prin realizarea unor fise de
post clare si complete

- numirea in echipa de proiect a unor
persoane cu experienta in implementarea
unor proiecte similare

- motivarea personalului cuprins in echipa de
proiect

Riscuri institutionale
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- intarzieri in
obtinerea avizelor
si autorizatiilor

clima nefavorabile
efectuarii unor
categorii de
lucrari.

necesare pentru mediu - solicitarea in timp util a acestora
implementarea
proiectului
- contestatii in . . -
procedurile de raadlii - _preyederea in cauetgl dg sgrcml a unor
achizitie publica criterii de evaluare obiective;
i-n(;i?ii?elt:tt:?j & szl - Consiliul Locgl va contractg un cr_edit
- — bancar pentru finantarea proiectului
- realizarea bugetului la preturile existente pe
- cresterea piata.
accelerata a mediu - cheltuielile generate de cresterea preturilor
preturilor vor fi suportate de catre beneficiar din bugetul
local sau din capitolul diverse si neprevazute
Riscuri de mediu
- conditiile de

mediu

- planificare judicioasa a lucrarilor cu luarea in
considerare a unei marje de timp in plus

- alegerea unor solutii de execute care sa
tina cont cu prioritate de conditiile climatice

Riscuri de management

- Posibilitatea ca
managementul
proiectului sa nu
poata fi asigurat in
mod eficient, ceea
ce va conduce la
intarzieri in
derularea
proiectului si la
nerespectarea
termenului de
executie prevazut.

mediu

- numirea in echipa care va monitoriza
implementarea proiectului a unor persoane cu
experienta relevanta in derularea proiectelor.

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.
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Dupa identificarea riscurilor pe baza surselor de risc punem problema evaluarii
impactului pe care l-ar avea riscul respectiv asuprta proiectului in cauza si a estimarii
probabilitatii producerii riscului.

Abordarea riscurilor se bazeaza astfel pe:

e dimensiunea riscului

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

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

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

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

contractarea lucrarilor de consultanta cu firme de specialitate.

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:

e planificarea

e monitorizarea

e alocarea resurselor necesare prevenirii si inlaturarii efectelor riscurilor
produse

e control

Pentru o mai buna evidentiere si urmarire a riscului la care proiectul este supus,
precum si pentru o corecta selectare a actiunilor de gestionare a riscurilor, se va folosi

Graficul de Management al Riscului:

: Management de rise Probabilitate impact-
Evaluare risc A . .
(masuri de prevenire) rating
, . Aprovizionarea ritmica,
Inflatia este mai mare pcontracte i M
decat cea pronosticata L
furnizorii
e Impli r i
Modificari legislative altele dezbgtllecr?:jee?gei itionrc;pme M
decat cele preconizate 215y
legislative
Se intarzie armonizarea Sprijinirea implementarii
legislatiei Romaniei cu legislatiei la nivel local si L
legislatia UE regional
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Evaluare risc Manag_ement de ri'se Probabilitqte impact-
(masuri de prevenire) rating
Reprogramarea

Conditiile de mediu activitatiilor, corelarea lor M
cu prognozele INMH

Planul de finantare va fi Cautarea unor surse L

modificat alternative

Lipseste personalul Organizarea de programe H

specializat si cursuri de instruire

Refacerea strategiei in

Lipsa continuarii a
P concordanta cu

dezvoltarii strategiei ; L
lucranior dezvoltarea socio ec.
locala
Y, PR———— Program de instruire
9 adecvata pentru top M
neperformant
management

Legenda: H - ridicat, M - mediu, L — scazut
5. SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMIC(A) OPTIM(A),
RECOMANDAT(A)

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

economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

La capitolul 4 a fost facuta comparatia intre cele doua solutii de realizare pentru pistele de

biciclisti si a rezultat mai avantajoasa din toate punctele de vedere solutia 1.
Din punct de vedere al scenariilor propuse avem alternativele de mai jos:

1. Alternativa “a nu face nimic” sau “varianta zero” reprezinta situatia actuala in care se
mentine starea actuald, fara nicun fel de investitie. Acest scenariu nu este viabil chiar daca

vor exista costuri mari pentru implementarea proiectului in scenariul 1.

2. Alternativa “a face ceva” sau “varianta cu investitie maxima” reprezinta construirea

pistelor de biciclisti propusa prin proiect si alegerea solutiei 1.
Analiza aceastei alternative s-a facut in doua variante:
Solutia 1 — sistem rutier cu asfalr

Solutia 2 — sistem rutier rigid
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5.2 Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e)

Varianta zero sau alternative “a nu face nimic” NU rezolva criteriile stabilite, poate duce la
paralizarea traficului in zona ca urmare a conditiilor meteorologice nefavorabile sila costuri

sociale foarte mari ca urmare a imposibilitatii de a ajunge la institutii de interes public.

Varianta cu investitie maxima ar rezolva traficul velo in toata zona, prin implementarea

proiectului pe toata lungimea propusa.

Din lista lunga de mai sus, s-a selectat lista scurta de alternative, care raspund mai bine
la criteriile alese, respectiv “varianta cu investitie maxima” — sistem rutier flexibil prin
alegerea solutiei 1. Aceasta varianta este cea mai apropiata din punct de vedere financiar

de limitele investitionale pentru un proiect integrat.
5.3 Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind:
5.3.1 Obtinerea si amenajarea terenului
in cea mai mare parte se vor utiliza terenuri aflate in proprietatea orasului Chitila.
5.3.2 Asigurarea utilitatilor necesare functionarii obiectivului

Avand in vedere faptul ca proiectul propus se incadreaza in categoria “lucrarilor de
drumur”, implementarea acestuia nu presupune racordarea la utilitati — alimentare cu apa,

canalizare, electricitate, gaz.

5.3.3 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

Ax in plan
Traseul proiectat are o lungime totala de 7,671 m si se suprapune in totalitate pe traseul
trotuarelor existente sau zonelor adiacente trotuarului. Axa in plan este caracterizata prin

aliniamente si curbe.
Piste de biciclisti cu L=7.671m astfel:

e Strada Islaz pe partea dreapta L= 1.609m, latime 1=2,40m (pista bidirectionala)
e Strada |.C. Bratianu pe partea dreapta L=711m, latime 1=2,40m (pista bidirectionala)
e Strada |I.C. Bratianu pe partea stanga L=84m, latime 1=2,40m (pista bidirectionala)

e Strada Banatului pe partea dreapta L=2.826m, latime 1=1,50m (pista unidirectionala)
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e Strada Banatului pe partea stanga L=2.441m, latime 1=1,50m (pista unidirectionald)

Lucrarile proiectate se incadreaza pe traseul existent, in limita cadastrala.
Pe strada |.C. Bratianu se va asigura traversarea strazii de pe o parte pe alta prin
dispunerea de marcaje orizontale.

Profilul longitudinal
Profilul longitudinal a fost proiectat urmarind linia rosie existenta. Declivitatea minima
este de 0.2% iar declivitatea maxima de 3.0%.
Viteza de proiectare pentru profilul longitudinal, avand in vedere razele minime de
racordare este de 40 Km/h.

Axa in plan si profilul longitudinal respecta prevederile STAS 10144.

Profil transversal

Profilul transversal adoptat este corespunzator STAS 10144. Astfel profilul transversal
recomandat are urmatoarele elemente:

= se va asigura o latime de minimum 1,2 m pentru pistele cu un singur sens si
minimum 2,4 m pentru cele cu dublu sens, fara obstacole, in zonele cu gabarit
restrictionat de constructii existente. in cale curenta fira obstacole se va respecta
latimea optima a pistelor pentru biciclete cu un singur sens avand 1,5 m, iar a celei
cu dublu sens de 3,0 m.

= se va asigura un spatiu de sigurantd de 0,5 m liber de orice obstacol. in plus, in
zona interioara a virajelor se vor evita obstacolele mai inalte de 1 m la o distanta
cuprinsa intre 0,5 msi 1 m;

= Panta transversala pe partea carosabila: 1% (panta unica)
Structura rutiera
Pe piste de biciclisti:

= 4cm strat de uzura BA8 conform AND 605 (BAS8 rul 50/70 conform SR EN 13108)
* 10cm strat de beton C16/20
= 10cm balast

= sapatura
Pe zona de accese la proprietati:

* 15cm strat de beton C30/37 armat cu armatura tip plasa DIA8mm
= 15cm balast
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= sapatura
Scurgerea apelor si sisteme de drenaj
Scurgerea apelor se va realiza prin urmatoarele tipuri de sectiuni:
» Sectiuni trapezoidale (santuri)
» Sectiuni dreptunghiulare inchise cu placute carosabile (rigole carosabile)

Acestea au fost prevazute in finctie de fiecare profil caracteristic. In localitati s-a mentinut
amplasamentul santurilor existente acolo unde ele exista si s-au prevazut santuri noi

pereate.

Scurgerea apelor in bune conditiuni are un rol important in prevenirea degradarilor in

structura rutiera. In acest sens s-a prevazut:

* pentru sectiunile unde panta longitudinala este sub 0,3% sau peste 3% se vor

executa sanfuri pereate;

= acolo unde spatiul intre marginea acostamentului si limita de proprietate este

restrans se vor executa rigole carosabile (aproximativ 200 ml);
» crearea de santuri noi acolo unde acestea lipsesc;

» prevederea de podete la intrarile in curti si la drumurile laterale, cu diametrul DIA
300mm.

Tehnologii de executie:

1. Inainte de inceperea lucrarilor cetatenii vor fi anuntati prin fluturasi sau verbal de
inceperea lucrarilor si vor fi rugati sa elibereze carosabilul de autovehicule si sa-si
parcheze masinile in alta parte, mai departe de zona de lucru pentru a se evita eventuale

accidente si pentru a se elibera frontul de lucru.
2. NU SE VOR folosi utilaje de mare capacitate.

3. NU SE VOR folosi cilindrii compactori vibratori in localitate, ci doar cilindrii compactori
lis.

4 Utilajele folosite in lucru vor fi de generatie noua si nepoluante.
5.Nu se vor folosi in lucru utilaje cu defectiuni care sa pericliteze siguranta cetatenilor.

6.Lucrarile trebuie sa fie in flux continu,fara intreruperi si pe termen scurt pentru reducerea

stresului cetatenilor cat si pentru reducerea pe cat posibil a poluarii.
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7.Depozitarea materialelor folosite in lucru trebuie sa se faca organizat fara a se obtura

accesul cetatenilor la proprietati.

8.Deasemenea daca utilajele stationeaza pe timp de noapte in zona de lucru acestea vor

fi parcate corespunzator fara a ingradi in nici un fel accesul pompierilor,salvarii etc.

9.Toate punctele de lucru trebuie sa fie imprejmuite, iluminate pe timp de noapte si

bineinteles semnalizate corespunzator conform Metodologiei MTMI.
Consolidarea elementelor, subansamblurilor sau a ansamblului structural
Nu este cazul

Protejarea, repararea elementelor nestructurale si/ sau restaurarea elementelor

arhitecturale si a componentelor artistice

Nu este cazul

Interventii de protejare/ conservare a elementelor naturale si antropice existente valoroase
Nu este cazul

Demolarea partiala a unor elemente structurale/ nestructurale, cu/fara modificarea

configuratiei si/ sau functiunii existente a constructiei

Nu este cazul

Introducerea unor elemente structurale/ nestructurale suplimentare
Nu este cazul

Introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea raspunsului seismic al

constructiei existente
Nu este cazul.
Siguranta in exploatare

Garantia sigurantei in exploatare o constituie adoptarea in proiect a unor solutii modeme,

care sa tina cont de particularitatile drumului.

Siguranta in exploatare este obiectivul prioritar al administratorului, de aceasta depinzand

intreaga activitate legata de circulatia pe drumul publice.

Siguranta in exploatare depinde nu numai de standardul si de calitatea suprafetei de rulare

ci si de lucrarile conexe, de modul de amenajare a intersectiilor, de functionarea sistemelor
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de scurgere a apelor, de semnalizari, de marcaje, si de toate celelalte masuri intreprinse

pentru siguranta si desfasurarea normala a traficului.
Managementul traficului pe timpul executiei lucrarilor
In cea mai mare parte lucrarile de construire a drumului se vor executa fara circulatie.

Pentru aceasta se va intocmi un plan de management a traficului si vor fi stabilite masurile

speciale de siguranta care vor fi aplicate pe timpul executiei lucrarilor.

Toate punctele de lucru vor fi semnalizate corespunzator legislatiei rutiere si a celei de

protectie a muncii, Tn special &n zonele cu intersectii.
Sanatatea oamenilor si protectia mediului

Prevenirea dereglarilor ecologice posibile pe parcursul executiei sau datorate realizarii noii
investitii propuse se va realiza conform O.U. nr. 195 din 22 decembrie 2005 privind
protectia mediului, Legea nr. 107 / 1996 — Legea apelor, Ordinul Ministrului apelor,
padurilor si protectiei mediului nr 462/1993 pentru aprobarea Conditiilor tehnice privind
protectia atmosferei si a Normelor metodologice privind determinarea emisiilor de poluanti

atmosferici de surse stationare.

Masurile ce trebuiesc luate consta din masuri pentru protectia apelor, atmosferei, solului,
protectia la zgomot, siguranta si sanatatea oamenilor si regimul deseurilor in timpul

executiei si dupa realizarea investitiei.
S-au respectat urmatoarele norme :
Legea securitatii si sanatatii in munca nr. 319/2006 (Directiva 89/391/CEE);

Hotararea Guvernului nr.1425/2006 privind aprobarea Normelor metodologice de

aplicare a Legii securitatii si sanatatii in munca nr. 319/2006

Hotararea Guvernului nr.955/2010 pentru modificarea si completarea Normelor
metodologice de aplicare a Legii securitatii si sanatatii in munca nr. 319/2006

Hotararea Guvernului nr. 300/2006 privind cerintele minime de securitate si

sanatate pentru santierele temporare sau mobile ( Directiva 92/57/CE);

Hotararea Guvernului nr. 1876/2005 privind cerintele minime de securitate si
sanatate referitoare la expunerea lucratorilor la riscurile generate de vibratii . ( Directiva
2002/44/ CE)
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Hotararea Guvernului nr. 1218/2006 privind cerintele minime de securitate si
sanatate pentru asigurarea protectiei lucratorilor impotriva riscurilor legate de prezenta
agentilor chimici

Hotararea Guvernului nr. 1146/2006 privind cerintele minime de securitate si
sanatate pentru utilizarea in munca de catre lucratori a echipamentelor de munca (
Directiva 89/655/CE; amendata de directive 95/65/CE si 2001/45/CE)

Hotararea Guvernului nr 461/2006 pentru modificarea Hotararii Guvernului nr.
752/2004 privind stabilirea conditiilor pentru introducerea pe piatd a echipamentelor si

sistemelor protectoare destinate utilizarii in atmosfere potential explozive.

Hotararea Guvernului nr. 493/2006 privind cerintele minime de securitate si
sanatate referitoare la expunerea lucratorilor la riscurile generate de zgomot . ( Directiva
2003/10/ CE)

Hotararea Guvernului nr. 971/2006 privind cerintele minime pentru semnalizarea de

securitate si/sau de sanatate la locul de munca. ( Directiva92/58/CEE)

Hotéararea Guvernului nr. 1048/2006 privind cerintele minime de securitate si
sanatate pentru utilizarea de catre lucratori a echipamentelor individuale de protectie la
locul de munca. (Directiva 89/656/ CEE)

Hotararea Guvernului nr. 1058/2006 privind cerintele minime pentru imbunatatirea
securitatii si protectia sanatatii lucratorilor care pot fi expusi unui potential risc datorat

atmosferelor explozive. (Directiva 99/52/CE)

Hotararea Guvernului nr. 1051/2006 privind cerinte minime de securitate si sanatate
pentru manipularea manuala a maselor care prezinta riscuri pentru lucratori, in special de

afectiuni dorsolombare

Hotararea Guvernului nr. 1091/2006 privind cerintele minime de securitate i

sanatate pentru locul de munca. (Directiva 1989/654/CE)

Ordin nr. 94/2006 al ministrului muncii, solidaritatii sociale si familiei pentru
aprobarea Listei standardelor romane care adopta standardele europene armonizate

referitoare la echipamente individuale de protectie— publicat in M.Of. 169/22 febr 2006.

Hotararea Guvernului nr 1136/2006 privind cerintele minime de securitate si
sanatate in munca referitoare la expunerea lucratorilor la riscuri generate de campuiri
electromagnetice. (Directiva 2004/40/CE)
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Hotararea Guvernului nr. 355/2007 — privind supravegherea sanatatii lucratorilor.

Hotararea Guvernului nr.115/2004 — privind stabilirea cerintelor esentiale de
securitate ale echipamentelor individuale de protectie si a conditiilor pentru introducerea

lor pe piata cu modificarea Hotararea nr.809/2005
Legea nr. 307/2006 privind apararea impotriva incendiilor.

Ordin nr. 163 /2007 al ministrului administratiei si internelor pentru aprobarea

Normelor generale de aparare impotriva incendiilor.

Hotararea Guvernului Nr. 537/2007 privind stabilirea si sanctionarea contraventiilor

la normele de prevenire si aparare impotriva incendiilor.

Hotararea Guvernului Nr. 1088/2000 privind aprobarea Regulamentului de aparare

impotriva incendiilor in masa.

Ordin MAI nr.1435/2006 pentru aprobarea Normelor metodologice de avizare si

autorizare privind securitatea la incendiu si protectia civila.

Ordin MAI 786/2005 Privind modificarea si completarea Ordinului ministrului
administratiei si internelor nr. 712/2005 pentru aprobarea Dispozitilor generale privind

instruirea salariatilor in domeniul situatiilor de urgenta

Ordin MAI 712/2005 Pentru aprobarea Dispozitilor generale privind instruirea

salariatilor in domeniul situatiilor de urgenta

Ordin MAI 1474/2006 Pentru aprobarea Regulamentului de planificare, organizare,

pregatire si desfasurare a activitatii de prevenire a situatiilor de urgenta

Ordin MAI 130/2007Pentru aprobarea Metodologiei de elaborare a scenariilor de

securitate la incendiu
Legea 481/2004 Lege privind protectia civila
HG 766/1997 Regulament privind stabilirea clasei de importanta a constructiilor

Prevederile indicate mai sus nu sunt limitative, unitatea de executie avand obligatia
de-a lua toate masurile suplimentare pe care le considera necesare in vederea realizarii in

bune conditii a investitiei si eliminarea accidentelor de munca.
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5.4 Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii

5.4.1 Indicatori maximali, respectiv valoarea totala a obiectului de investitii,
exprimata in lei, cu TVA si, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj (C+M), in

conformitate cu devizul general
Valoarea totala a investitiei este:

Astfel pentru solutia propusa (solutia 1) avem costul total al investitiei conform Devizului
general de: 4.550.125,76 cu TVA, respectiv 924.315,06 euro cu TVA, din care valoarea
lucrarilor de C+M este de 4. 083.560,74 lei cu TVA, echivalentul a 829.536,79 euro cu
TVA. Cursul euro al BNR la care s-au determinat valorile din devizul general este 4.9227

lei.
Valoare TVA Valoare (inclusiv
(fara TVA) 19% TVA)
lei lei lei
TOTAL 3.832.388,67 717.737,09 4.550.125,76
dincare:C+M 3.431.563,65 651.997,09 4.083.560,74

Devizul general este anexat la documentatie.

5.4.2 Indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente
fizice/capacitati fizice care sa indice atingerea tintei obiectivului de investitii - si,
dupa caz, calitativi, in conformitate cu standardele, normativele si reglementarile

tehnice in vigoare

% Capacitati (in unitati fizice):
o Lucrari
* |ungime totala - 7,671m.

* La&time parte carosabila pista: 1.20m;

5.4.3 Indicatori financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti
in functie de specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii

= Lungime drum - 7,671km;

* Latime parte carosabila pista: 1.20m;

= Valoare totala in lei cu TVA:

Page 52



MEMORIU JUSTIFICATIV
ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE - PISTE PENTRU BICICLETE, ORAS CHITILA, ILFOV

Valoare (inclusiv TVA)

lei
TOTAL 4.550.125,76
dincare:C+M 4.083.560,74

5.4.4 Durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni
Durata de realizare a investitiei este de 18 luni calendaristice.

5.5 Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile
specifice functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor
cerintelor fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere
al propunerilor tehnice

Conform prevederilor Legii 10/1995, actualizata si a Decretului 931/1990 , se va asigura

un nivel calitativ corespunzator criteriilor de performanta principale, dupa cum urmeaza :
- A4 - rezistenta si stabilitate (drumuri si poduri)

-B2 - siguranta in exploatare (drumuri si poduri)

-D -—igiena, sanatatea oamenilor, refacerea si protectia mediului.

Categoria de importanta a constructiei este “C” normala

5.6 Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei
financiare si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul
de stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri

externe nerambursabile, alte surse legal constituite.

Finantarea obiectivului de investitie se va face de la bugetul local, bugetul statului si/sau

bugetul Uniunii Europene, in functie de decizia Beneficiarului.

6. URBANISM, ACORDURI SI AVIZE CONFORME

6.1 Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire
A fost emis Certificatul de Urbanism.

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

lege

Se vor elibera odata cu inceperea procedurilor de expropriere.
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6.3 Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului, masuri
de diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a

prevederilor acordului de mediu in documentatia tehnico-economica
Se va anexa la documentatie in conformitate cu certificatul de urbanism.
6.4 Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

6.4.1 Studiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme alternative de eficienta

ridicata pentu cresterea performantei energetice

Nu este cazul

6.4.2 Studiu de trafic si studiu de circulatie

Nu este cazul.

6.4.3 Raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor de situri arheologice
Nu este cazul

6.4.4 Studiu istoric in cazul monumentelor istorice

Nu este cazul

6.4.5 Studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei

Au fost efectuate studii geotehnice si topografice.

Acestea se afla la sediul primariei.

6.5 Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara

Studiul topografic este intocmit de catre un topograf autorizat si a fost avizat de Oficiul de

Cadastru si Publicitate Imobiliara lifov.

Au fost realizate ridicari in coordonate STEREO 70 si Marea Neagra. Pe teren au fost
materializati reperii GPS si punctele de statie din care s-au facut masuratori. Pe baza
masuratorilor efectuate s-a materializat axa drumului existent, urmarindu-se punctele
caracteristice in plan, profil longitudinal si profil transversal. Statiile de ridicare au fost

materializate prin buloane si martori.

Studiul topografic se afla si la sediul primariei.
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6.6 Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului

de investitii si care pot conditiona solutiile tehnice

In conformitate cu certificatul de urbanism au fost depuse documentatii pentru urmétoarele

avize si acorduri:

- Aviz alimentare cu energie electrica
- Aviz CNAIR

- Agentia de mediu
7. IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

7.1 Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei
Primaria orasului Chitila.

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

Lucrare se refera la construire de piste de biciclete si va fi implementata in 18 de luni, plus

durata de realizare a proiectului tehnic (3 luni).

7.3 Strategia de exploatare/operare si intrefinere: etape, metode si resurse

necesare
Va fi asigurat accesul la proprietati pe toata durata executiei.
Vor fi corelate lucrarile de strada cu instalatiile edilitare din zona.

La executia lucrarilor se vor respecta prescriptiile si normele de protectie a muncii si de

prevenire a incendiilor.

Lucrarile recomandate nu introduc efecte negative asupra solului, drenajului, apelor de

suprafata, vegetatiei, nivelului de zgomot, microclimatului sau populatiei.

Prin executarea acestor lucrari vor apare unele influente favorabile asupra factorilor de
mediu cét si din punct de vedere economic si social in stransa concordanta cu efectele
pozitive ce rezida din imbunatatirea conditiilor de circulatie ce apar in urma realizarii

lucrarilor.
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7.4 Recomandari privind asigurarea capacitatii manageriale si institutionale

Documentatia de proiectare pentru Proiectul tehnic va trebui sa detalieze solutiile tehnice,
prevazand tehnologii de executie moderne si eficiente economic. Documentatia va contine

masuri pentru protectia mediului.

8. CONCLUZII S| RECOMANDARI

Cu privire la traseul in plan

Caracteristicile geometrice ale traseului in plan ofera conditii pentru realizarea
lucrarilor de modernizare a zonei, prin suprapunere pe traseul existent si pe
terenuri agricole, tinand cont de conditiile cerute prin tema de proiectare.

Cu privire la profilul in lung

In general profilul longitudinal nu pune probleme deosebite, permitand proiectarea
liniei rosii astfel incat sa fie urmarit terenul existent, cu respectarea pasului de
proiectare corespunzator vitezei de proiectare impuse de traseul in plan.

Cu privire la elementele in profil transversal

Profilul transversal este corespunzator prevederilor normelor in vigoare se
impune adoptarea unui profil transversal tip corespunzator normelor si spatiului
disponibil in amplasament.

Deformabilitatea si stabilitatea sistemului rutier

Procesul de degradare a structurii rutiere se manifesta, in mod frecvent, prin
aparitia unor deformatii permanente, sub forma de denivelari si fagase
longitudinale, care influenteaza planeitatea suprafetei de rulare.

Se recomanda realizarea unei structuri rutiere descrisa in proiect - Structura
rutiera flexibila.

Cu privire la scurgerea apelor

Zona drumurilor, incluzand lucrarile de terasamente si celelalte constructii rutiere,
este expusa actiunii permanente a apei. Infiltrarea si acumularea apei in corpul
drumurilor, provoaca scaderea capacitatii portante si degradarea, inevitabila, in
timp, a structurii rutiere.

Apa care actioneaza asupra terasamentelor si a celorlaltor constructii rutiere
provine din precipitatiile atmosferice, prin apele siroite pe suprafata carosabila.

Siguranta in exploatare

Garantia sigurantei in exploatare o constituie adoptarea in proiect a unor solutii
modeme, care sa tina cont de particularitatile drumurilor.

Siguranta in exploatare este obiectivul prioritar al administratorului, de aceasta
depinzand intreaga activitate legata de circulatia pe strazile publice.

Siguranta in exploatare depinde nu numai de standardul si de calitatea suprafetei
de rulare ci si de lucrarile conexe, de modul de amenajare a intersectiilor, de
functionarea sistemelor de scurgere a apelor, de semnalizari, de marcaje, si de
toate celelalte masuri intreprinse pentru siguranta si desfasurarea normala a
traficului.
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Managementul traficului pe timpul executiei lucrarilor

In cea mai mare parte lucrarile de reabilitare a drumurilor se vor executa sub
circulatie, pe jumatate de cale, pe tronsoane bine stabilite, in concordanta cu
tehnologia de executie.

Pentru aceasta se va intocmi un plan de management a traficului si vor fi stabilite
masurile speciale de siguranta care vor fi aplicate pe timpul executiei lucrarilor.

Toate punctele de lucru vor fi semnalizate corespunzator legislatiei rutiere si a
celei de protectie a muncii.

Sanatatea oamenilor si protectia mediului

Prevenirea dereglarilor ecologice posibile pe parcursul executiei sau datorate
realizarii noii investitii propuse se va realiza conform O.U. nr. 195 din 22
decembrie 2005 privind protectia mediului, Legea nr. 107 / 1996 — Legea apelor,
Ordinul Ministrului apelor, padurilor si protectiei mediului nr 462/1993 pentru
aprobarea Conditiillor tehnice privind protectia atmosferei si a Normelor
metodologice privind determinarea emisiilor de poluanti atmosferici de surse
stationare.

Masurile ce trebuiesc luate consta din masuri pentru protectia apelor, atmosferei,
solului, protectia la zgomot, siguranta si sanatatea oamenilor si regimul deseurilor
in timpul executiei si dupa.

Data: 22.12.2022
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