ROMANIA
JUDETUL BRAILA
MUNICIPIUL BRAILA
CONSILIUL LOCAL MUNICIPAL BRAILA

HOTARAREA NR.11=>
din 21.03.2019

Privind: Aprobarea documentatiei tehnico - economice faza 1 - D.ALL.l. si a
indicatorilor  tehnico-economici  pentru  proiectul ,,Modernizare
transport electric Calea Galati”.

CONSIITIAULIOCAIL MUNICIPAIL. BERAILA

La inifiativa Primarului Municipiului Braila;

Avand in vedere referatul de aprobare al initiatorului, raportul de specialitate
al Directiei de Strategii, Programe si Proiecte de Dezvoltare, Relatii Internationale,
precum si rapoartele comisiilor de specialitate nr. 1 si 2 din cadrul C.L.M. Braila;

Tinand cont de prevederile art. 44 din Legea nr. 273/2006 privind finantele
publice locale, cu modificarile si completarile ulterioare, O.U.G. nr.40/2015 privind
gestionarea financiara a fondurilor europene pentru perioada de programare 2014
— 2020, cu modificarile si completarile ulterioare, precum si H.G. nr. 907/2016
privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finanfate din fonduri
publice, cu modificarile si completarile ulterioare;

in baza art. 36 alin. (1), alin. (2) lit. b) si alin. (4) lit. d) din Legea
nr. 215/2001 republicata, cu modificarile si completarile ulterioare;

in temeiul art. 45 alin. (2) lit. a), coroborat cu art. 115 alin. (1) lit. b) din
Legea nr. 215/2001, privind administratia publica localda, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare;

HOTARASTE

Art.1 Se aproba documentatia tehnico - economica faza 1 - D.ALL.l. si
indicatorii tehnico-economici pentru proiectul ,,Modernizare transport electric
Calea Galati”, conform anexei nr. 1, parte integranta din prezenta hotarare.

Art.2 Se aproba detalierea indicatorilor tehnico — economici si a valorii
acestora, conform anexei nr. 2, parte integranta din prezenta hotarare.

bE

Art.3 Se aproba investitia ,,Modernizare transport electric Calea Galati
si depunerea cererii de finantare in vederea obtinerii finantarii prin POR 2014-
2020, Axa Prioritara 4 — Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile, Prioritatea de
investitii 4e: Promovarea unor strategii cu emisii scazute de dioxid de carbon
pentru toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv
promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare
relevante pentru atenuare, Obiectivul specific 4.1: Reducerea emisiilor de carbon
in municipiile resedinta de judet prin investiti bazate pe planurile de mobilitate
urbana durabila, pentru implementarea proiectului ,Modernizare transport electric
Calea Galati”, in valoare totala de 17.262.611,15 lei inclusiv TVA, din care
contributia proprie in valoare de 572.115,34 lei (formata din cheltuieli neeligibile in
valoare de 231.492,98 lei si 2% contributia la cheltuielile eligibile Tn valoare de

340.622,36 lei).
1



Art.4 Prezenta hotarare va fi dusa la indeplinire de Primarul Municipiului
Braila, prin Directia de Strategii, Programe si Proiecte de Dezvoltare, Relatii
Internationale, iar Secretarul Municipiului Braila o va comunica celor interesati.

PREsEDfNT@E SEDINTA,
CIOCAN DOINITA

CONTRASEMNEAZA
SECRETAR,
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Disclaimer

Acest document a fost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru a fi utilizat de cdtre Client, conform principiilor de consultanta
general acceptate, a bugetului si a termenilor contractului incheiat intre FIP CONSULTING si Client. Nicio tertd parte nu poate utiliza
in scop comercial informatii, date si analize din acest document férd un acord scris expres acordat anterior de cdtre Client si de catre
FIP CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting este obligatoriu pentru informatiile s datele cu caracter conceptual, strategic, design,
modul de structurare si prezentare, precum si conceptele de inovare in mobilitate urbana. Preluarea acestora de catre terte parti
poate constitui concurenta neloaiala, astfel cum a fost prevazuta de Art. 2 din Legea 11/1991, in sensul ca poate produce pagube
constand in restrangerea elementelor de unicitate si avantaj competitiv. Copierea sau folosirea informatiilor incluse in acest raport in
oricare alte scopuri decdt cele prevdzute in Contract se pedepseste conform legilor internationale in vigoare.

Sursa analizelor (figuri, planse, tabele, diagrame etc.) este reprezentatd de analiza Consultantului, dacd nu se specificd altceva.

Informatii despre livrabil

Revizie Livrabil Data
1 Versiune initiala Noiembrie 2017
2 Reviziea August 2018

DALI - "Modernizare transport electric pe Calea Galati” - Versiune finald

Prezentul DALI a fost elaborat in conformitate cu prevederile Hotarérii de Guvern nr. 907/2016 privind
etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice.
In cadrul documentatiei tehnico-economice au fost respectate prevederile temei de proiectare, iar
documentatia tehnico-economica a vizat stabilirea indicatorilor tehnico-economici pentru lucrari de
interventie si modernizare a:
- Infrastructurii pentru mobilitate alternativa: pietonal, velo
- Infrastructurii dedicate pentru transportul public local, atat electric, cat si cu autobuze, ceea ce
presupune modernizarea caii de rulare a tramvaiului si separarea traficului auto de transportul
public local.
- Infrastructura rutiera, inclusiv amenajarea spatiilor pentru traficul stationar.
- Modernizarea retelelor de utilitati din corpul drumului, pe lungimea traseului analizat.
In acelasi timp, au fost analizate elementele tehnico-economice pentru investitii noi, precum:
- Infrastructura conexa sistemului de transport public (amenajarea/modernizarea statiilor de
imbarcar/debarcare calatori)
- Dezvoltarea sistemului de transport public local prin achizitionarea de tramvaie moderne
- Implementarea anumitor componente aferente sistemului de e-ticketing
- Sistem integrat de management a traficului si extinderea sistemului de monitorizare video
(CCTv)

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL — www.fipconsulting.ro
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DOCUMENTATIE DE AVIZARE A LUCRARILOR DE
INTERVENTIE

Denumire proiect: “Modernizare transport electric pe Calea Galati”

Titularul investitiei :
PRIMARIA BRAILA
Piata Independentei, nr. 1, Braila

Tel.: 0239.69.49.47; Fax.: 0239.69.23.94

Proiectant general

S.C. FIP CONSULTING S.R.L.
Adresa: punct de lucru Str. Berzei nr. 20, Mansarda, Sector 1, Bucuresti
Fax: +40 (357) 81.55.94,

www.fipconsulting.ro

Proiect nr. 18/ August 2018

Prezentul proiect este proiectat la faza - "Documentatie de avizare a lucrarilor de interventie” in
conformitate cu prevederile HG nr. 9o7/2016, avand la baza Contractul de servicii nr. 26506/04.07.2017
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2.SITUATIA EXISTENTA SI NECESITATEA REALIZARII
LUCRARILOR DE INTERVENTIE

‘2.1, Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante,
1 structuri institutionale si financiare

Dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei urbane Braila se vor realiza pe baza unui
sistem de transport eficient si durabil, accesibil geografic si economic. Reteaua de transport dezvoltata va
sustine mobilitatea persoanelor si marfurilor, creand astfel cadrul pentru afirmarea municipiului Braila
pana in 2030 ca oras inteligent, imbunatatirea calitatii vietii si a mediului urban, un mediu urban atractiv,
modern, ecologic si accesibil pentru locuitorii sai, pentru turisti si pentru locuitorii zonei de influent3, care
invata sau muncesc in oras.

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

Prin dezvoltarea unui sistem de transport public de caldtori atractiv si eficient, prin
crearea/modernizarea/extinderea unei retele coerente de piste/trasee pentru biciclete, dar si prin
crearea/modernizarea unor trasee/spatii pietonale sau predominant pietonale confortabile pentru

pietoni, se pot asigura conditiile pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din cota modali a
transportului privat cu autoturisme (in cregtere in Romania), catre transportul public, utilizarea bicicletei
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ca mijloc de deplasare si mersul pe jos. In acest mod, se pot diminua semnificativ traficul rutier cu
autoturisme si emisiile de echivalent CO2 in orase/municipii.

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioara a zonei metropolitane, cu asigurarea accesului
cu economii de timp catre punctele de interes pentru persoane si marfuri, oferirea de alternative
multiple de deplasare, scaderea timpilor petrecuti in trafic, dar si dezvoltarea unui sistem de transport
accesibil pentru toate categoriile sociale, echitabil si eficient economic.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
oragului, Tn limitele si constrangerile existente, atat de naturd geografici sau tehnicd, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabila a orasului

Documentatia de avizare a lucrarilor de interventii va trata urméatoarele subiecte:

Transportul in comun: In cadrul prezentului document sunt aboradate strategii de crestere a calitatii,
securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care s3 acopere infrastructura si
serviciile. In mod concret, documentatia tehnica prezenta va propune realizarea de infrastructura
dedicata pentru mijloacele de transport in comun, cu scopul cresterii vitezelor de deplasare a acestora,
astfel incat transportul in comun sa devina cel mai eficient si accesibil mijloc de deplasare in Braila,
masura sustinuta si de alte investitii conexe: modernizarea statiilor de transport in comun prin crearea de
peroane in statiile de imbarcare/debarcare, implementarea unui sistem de management trafic, cu functie

de prioritate pentru mijloacele de transport in comun.

Transportul nemotorizat: Dezvoltarea noii infrastructuri nu este ganditd numai din perspectiva
itinerariilor de transport motorizat, s-a avut in vedere o infrastructurd modernizata dedicat pietonilor,
separata de traficul motorizat si menita a reduce distantele de deplasare Tn masura posibilului.

Siguranta rutierd urband: Tn cadrul prezentei documentatii sunt propuse actiuni de Tmbunatatire a
sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de risc din zona urbana.
Sunt propuse in cadrul prezentei documentatii masuri investitionale privind realizarea peroanelor pentru
imbarcarea/debarcarea calatorilor de-a lungul traseului, amenajarea si marcarea trecerilor de pietoni si
semaforizarea acestora. Acolo unde infrastructura rutiera este in proximitatea elementelor de
infrastructura pietonala sau velo se propune implementarea de sisteme de protectie pentru a impiedica

accesul autovehiculelor pe spatiile pietonale.

Transportul rutier (in miscare si stationar): Prezenta documentatie trateaza atat traficul in miscare ct si
traficul stationar, masurile propuse vizeza optimizarea infrastructurii rutiere existente si amenajarea unor
spatii de parcare in aliniament, fara a obtura fluxurile auto. Actiunile investitionale cuprinse in prezenta
documentatie trebuie dublate de masuri soft ale administratiei locale prin care sa se elimine parcarile
neregulementare pe traseul modernizat, precum si descurajarea utilizarii autoturismelor in zona de
actiune a proiectului, fie printr-o politica de parcare care sa descurajeze parcarea pe termen lung, cat si
printr-o politica de taxare a parcarilor, care sa incurajeze mai degraba utilizarea transportului in comun
sau a altor moduri de transport durabile prin diferente substantiale de cost.

Logistica urband: Tn DALI sunt prezente masuri de imbunitatire a eficientei logisticii urbane, - vizand
totodatd reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea
fonicd. Sunt propuse actiuni de dotare a spatiilor urbane cu mobilier urban (ex rasteluri de biciclete) si
plantarea de pomi cu grad ridicat de captare CO,.

Gestionarea mobilitdtii: Sunt incluse masuri de facilitare a unei tranzitii citre sisteme de mobilitate mai

durabile.

Sisteme de transport inteligente: Prin prezenta documentatie, se analizeaza si se propune implementarea
mai multor facilitati STI, care vor continua masurile administratiei locale pentru afirmarea municipiului
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Braila ca “oras inteligent”, astfel: semaforizare inteligenta, cu prioritizarea transportului public in fata
celorlalte fluxuri de mobilitate, implementarea sistemului e-ticketing, extinderea sistemului CCtv.

Conceptul investitional:
Prezentul proiect de investitie se coreleaza cu temele si concluziile proiectului CREATE, finantat de
Comisia Europeana prin Horizont 2020.

Proiectul CREATE - “Congestion reduction in Europe, Advancing Transport Efficiency”*

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon 2020, partea a
Initiativei CIVITAS, care a avut ca scop analiza amanuntita a problemelor de congestie din orase si a stabili
moduri si modele de regenerare a oraselor in vederea eliminarii problemelor generate de trafic si de a
transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive si curate.

Elementul central al conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor implementate, precum
si a solutiior necesare imbunatatirii calitatii mediului urban, la utilizarea autovehiculului si a
infrastructurilor necesare a fi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest si zona estica, iar analizele asupra traficului,
mobilitatii si politicilor investionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani (in cazul unor orase
precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei tipuri de
orase, in functie de politicile implementate:

Nivelul de

utilizare al

autotu-

rismelor - = Stage 4

personale [ = - R = PR =
Ciclul de dezvoltare in timp ——

Figura 2-1 Utilizarea autoturismelor in fuctie de etapele de dezvoltare ale orasului

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influentat in mod direct de politicile implementate de
administratiile locale. Intr-o prima etapa, odata cu dezvoltarea economica si cresterea puterii de
cumparare, locuitorii oraselor achizitioneaza din ce in ce mai multe masini personale, ceea ce conduce la
o presiune asupra autoritatilor publice de a crea mai multa infrastructura rutiera, mai multe spatii de
parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru a creste accesibilitatea. Politicile investitionale ale

* www.create-mobility.eu
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autoritatilor locale in aceasta etapa se orienteaza catre autoturism, in detrimentul cetatenilor sau a
calitatii spatiilor urbane. Aceste orientari sunt caracteristice oraselor din Europa de vest din anii ‘80-"90
sau oraselor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu precadere pe dezvoltarea transportului auto are insa
efecte negative, precum congestie in trafic, blocarea a largi suprafete urbane de catre infrastructura
rutiera, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaza orasul si fluxurile pietonale din interior,
genereaza poluare a aerului si a aspectului mediului urban, ocupa suprafete largi din spatiul urban, de
cele mai multe ori spatii centrale si ultracentrale cu parcari de masini, scazand astfel valoarea terenurilor
si nu in ultimul rand, se genereaza pierderi economice datorita intarzierilor in trafic, a transporturilor de
marfuri si a inatractivitatii anumitor spatii urbane care nu reusesc sa dezvolte afacerile la nivelul
potentialului lor.

Rezvolvarea problemelor de trafic prin crearea de noi infrastructuri sau largirea infrastructurilor rutiere a
fost sintetizata in anul 1995 de profesorul D.A. Plane prin teoria “Gaurii-negre a investitiilor in
autostrazi”, care schematic este ilustrata in imaginea urmatoare, fiind vorba de un cerc vicios continuu,
pornit de la problemele de fluidizare a traficului rezolvate pe termen scurt prin noi elemente de
infrastructura rutiera, dar care in timp vor genera volume mai mari si mai mari de trafic, expansiune
urbana si atragerea unui numar suplimentar de autoturisme, aducand problema la stadiul initial. Este
vorba de un cerc de cauzalitate, pornind de la problemele existente in traficul urban (blocaje de trafic),
care creeaza presiune asupra autoritatilor locale de a gasi solutii si de a dezvolta capacitatea de transport
a infrastructurii (adaugare de benzi de circulatie, eliminarea spatiilor verzi, construire de sosele
alternativa, variante ocolitoare, autostrazi urbane, etc.). Prin cresterea capacitatii de transport a
infrastructurii, problemele de trafic vor fi intr-o prima faza rezolvate, pe termen relativ scurt, conducand
insa la efecte precum atragerea unui numar suplementar de masini sau fenomenul de expansiune urbana,
care la randul ei genereaza cresteri ale duratei medii de deplasare, cresterea numarului de deplasari si, in
cele din urma, cresterea nivelului de congestie, asa cum era la inceputul ciclului investitional.

Praslunze pubica o 8
gdazvoita capaciatae
_/,} rutisrz S——
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_— N\
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/ \
/ \
/ |
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“. !}.';
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\ Y
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Figura 2-2 Spirala investitionala in infrastructura — teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)
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Prin politici investionale in transportul alternativ, fie transport public, fie infrastructuri dedicate
transportului nemotorizat, autoritatile locale pot intrerupe acest cerc vicios, contribuind la o nivelare sau
chiar scadere a gradului in care autoturismul este utilizat in interiorul oraselor. Astfel de politici vor avea
efect pe termen lung, contribuind la imbunatatirea parametrilor calitativi din oras. Aceste tipuri de
investitii sunt caracteristice etapei a doua in dezvoltarea oraselor, etapa in care investitiile nu mai sunt
orientate catre traficul rutier, ¢ci mai degraba pe identificarea, planificarea si implementarea solutiilor de
mobilitate alternativa, durabila. Intr-o astfel de etapa sunt propuse investitii intensive in sistemele de
transport public, in dezvoltarea de infrastructuri alternative, in reducerea si limitarea accesului
autoturismelor catre anumite zone ale orasului, pietonizari de zone urbane.

In aceasta etapa, chiar daca se obtine o nivelare, un maxim, al cotelor modale pentru deplasarile cu
autoturismul, strazile si spatiile publice sunt dominate in continuare de autoturisme, iar cota modala a
auto ramane cea mai semnificativa. Acest lucru are in continuare impact asupra calitatii mediului urban.
Pentru a creste calitatea spatiului public, a atractivitatii orasului fata de potentialii turisti, dar si pentru
imbunatatirea globala a calitatii vietii locuitorilor, sunt necesare spatii publice mai atractive, mai estetice,
dinamice si mai curate. Aceasta este a treia etapa in dezvoltarea oraselor, cand focusul central al
politicilor investitionale este pus pe calitatea locuirii si a spatiilor publice, orasul devenind practic o
colectie de locuri publice. In aceasta etapa se inlocuiesc infrastructurile rutiere invazive (strazi, parcari,
accese auto) si se transforma in spatii publice in care se propun activitati, dezvoltarea comunitatilor
locale, socializare, dezvoltarea culturala a zonelor, educatia tinerilor si copiilor, dezvoltarea afacerilor (ex:
terase, restaurante, artizanat, mestesuguri locale).

Tipurile de orase dupa influenta politicilor implementate

ORASE ORIENTATE PE ORASE ORIENTATE PE
UTILIZAREA MOBILITE DURABILA
AUTOTURISMELOR

Cons'tructw de sosele si @ Transport public ® Zone publice
strazi
@ Constructia de parcari @® Piste de biciclete @ Activitati stradale
@ Reducerea spatiului @ Trafic auto redus

alocat carosabilului = )
® Multimodalitate

Figura 2-3 Tipuri de orase

Analizand municipiul Braila dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE, putem trage
urmatoarele concluzii referitoare la politicile investitionale ale administratiei publice locale:

Braila este un municipiu aflat inca in etapa 1 de dezvoltare a orasului, cu nevoi reale de imbunatatire a
infrastructurii rutiere, cu un numar ridicat de autoturisme personale si cu o cota modala consistenta a
deplasarilor cu autoturismele.

Investitiile realizate in ultimii ani nu au redus presiunea privind cererea de locuri de parcare sau
problemele de trafic pe principalele artere/coridoare de mobilitate ale orasului. Au fost totusi realizate
investitii in ultimii ani pentru imbunatatirea infrastructurii destinate transportului public local si a existat
0 preocupare pentru modernizarea parcului de mijloace de transport cu autobuze.
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Braila tinteste si doreste sa treaca in etapa a doua de dezvoltare, prin sustinerea unor eforturi
investitionale orientate catre dezvoltarea sistemului de transport public local, dezvoltarea unei
infrastucturi adecvate si sigure pentru deplasarile nemotorizate. Practic, pregatirea si implementarea
proiectelor complementare finantabile prin Programul Regional Axa 4.1, printre care si proiectul care face
obiectul prezentei documentatii tehnico-economice, sunt cele mai bune dovezi in acest sens.

Conform documentelor programatice de la nivel european, dezvoltarea mobilitatii urbane trebuie s
devind mult mai putin dependenta de utilizarea autoturismelor, prin schimbarea accentului de la o
mobilitate bazata in principal pe utilizarea acestora, la o mobilitate bazatd pe mersul pe jos, utilizarea
bicicletei ca mijloc de deplasare, utilizarea transportului public de Tnalt3 calitate si eficients, reducerea
utilizarii autoturismelor in paralel cu utilizarea unor categorii de autoturisme nepoluante.

Prin dezvoltarea unui sistem de transport public de caldtori atractiv si eficient, prin
crearea/modernizarea/extinderea unei retele coerente de piste/trasee pentru biciclete, dar si prin
crearea/modernizarea unor trasee/spatii pietonale sau predominant pietonale confortabile pentru
pietoni, se pot asigura conditiile pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din cota modal3 a
transportului privat cu autoturisme (in crestere in Romania), citre transportul public, utilizarea bicicletei
ca mijloc de deplasare si mersul pe jos. In acest mod, se pot diminua semnificativ traficul rutier cu
autoturisme si emisiile de echivalent CO2 in orase/municipii.

Investitia “Modernizare transport electric pe Calea Galati” se aliniaza cu obiectivele si activitatile sprijinite
prin Programul Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 4: Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile,
Prioritatea de investitii 4e: Promovarea unor strategii cu emisii sc3zute de dioxid de carbon pentru toate
tipurile de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv promovarea mobilitatii urbane multimodale
durabile si a masurilor de adaptare relevante pentru atenuare.

Prin Programul Operational Regional 2014 — 2020, in cadrul Prioritatii de investitii 4e, Obiectivul specific
4.1 - REDUCEREA EMISIILOR DE CARBON IN MUNICIPIILE RESEDINTA DE JUDET PRIN INVESTITII BAZATE PE
PLANURILE DE MOBILITATE URBANA DURABILA, sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc ca au un
impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, generate de transportul rutier
motorizat de la nivelul municipiilor resedintd de judet si al zonelor functionale urbane ale acestora.
Punctul de plecare in identificarea acestor proiecte se regdseste in analiza efectuata, directiile de actiune
si in masurile propuse n planurile de mobilitate urban3 durabild (P.M.U.D.) ale municipiilor resedint3 de
judet sau elaborate inclusiv la nivel de zonele periurbane/metropolitane, conform prevederilor legale.

Planului de Mobilitate Urband Durabild Brdila — Corelarea proiectului MODERNIZAREA
TRANSPORTULUI ELECTRIC PE CALEA GALATI CU PMUD BRAILA

Planul de mobilitate urband durabild urméreste indeplinirea viziunii de dezvoltare urbani si de dezvoltare
a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective strategice Si
operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptdrilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui
mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

In esentd, PMUD urméreste crearea unui sistem de transport durabil, care si satisfaci nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizdnd urmatoarele cinci obiective strategice:

DALI - “Modernizare transport electric pe Calea Galati”
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1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care s3 le permit3
sa aleagd cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest obiectiv include
atdt conectivitatea, care se referd la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care
garanteazd cd, in mdsura Tn care este posibil, camenii nu sunt privati de oportunititi de cilitorie din
cauza unor deficiente (de exemplu, o anumit stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de
venit, varsta, sexul si originea etnici);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru cil3tori si pentru comunitate in
general;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de ser4 si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbdrilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitdtii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marf3;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitdtii si a calitatii mediului urban si a
proiectdrii urbane Tn beneficiul cetatenilor, al economiei si al societétii in ansamblu.

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Bréila, pornind de la
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective
operationale.La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a 5 obiective operationale:

_ Modernizarea coridoarelor de mohilitate urbana -
BRAILA INTEGRATA

‘; lmbunataurea mobilitatii oamenilor si marfurilor in Braila - expresie a
accesibilitatii, cresterii fluentei, echitale si accesibilitate sociala -
{ BERAILA ACCESIBILA

Dezvoltarea transportului alternativ, ecologic -
BRAILA DURABILA

Regenerarea spatiilor urbane pentru cresterea
calitatii vietii locuitorilor - BRAILA ATRACTIVA

Implementarea componentelor de mobhilitate din
conceptul Smart City - BRAILA INTELIGENTA

Figura 2-4 Obictivele operationale PMUD Braila ; Sursa : PMUD Braila.

Braila Integratd — Acest obiectiv va rispunde urmtoarelor probleme identificate:

o Timpii de traversare a pe directia nord-sud sunt foarte mari din cauza vitezei reduse de
deplasare

Municipiul Brdila nu are un sistem de management al traficului care si prioritizeze trecerea
mijloacelor de transport public si a directiilor cu flux mare prin intersectii

Intersectii cu capacitate redusa de circulatie

Parcari dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima banda de circulatie

Profilul ingust al strazilor

Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de pietoni

(0]

0O 0 0 0
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o Existenta barierelor antropice (calea feratd)

Relevanta proiectului ,Modernizarea transportului electric Calea Galati” la acest
obiectiv operational:

o Timpii de traversare a pe directia nord-sud vor fi imbunatatiti, prin
pastrarea capacitatii de circulatiei efectiv existente, dar se vor separa
fluxurile de mobilitate, oferind astfel trasee dedicate pentru fiecare mod de
deplasare. Se va realiza un coridor dedicat pentru deplasarea tramvaielor si
avtobuzelor.

o Se propune un sistem de management al traficului care s prioritizeze
trecerea mijloacelor de transport public fata de celelalte fluxuri de
mobilitate;

o Se vor elimina parcarile dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima
banda de circulatie, fiind create alveole speciale de parcare, in afara benzii
de cirulatie auto.

Braila Accesibild - Acest obiectiv va rdspunde urmatoarelor probleme identificate:

o Traficul de marfuri care tranziteaza orasul inregistreaza Intdrzieri mari din cauza congestiei
traficului,
ducand la pierderi financiare si scaderea competitivitatii agentilor economici

o 28.9 %dinlungimea totald a strézilor sunt incadrate n categoria rea/foarte rea

o Strazile din noile cartiere rezidentiale sunt necorespunzatoare unui trafic care sa se desfasoare in
conditii de siguranta

o Transportul in comun este afectat de calitatea deficitara a strazilor care gazduiesc trasee de
transport in comun, timpii de asteptare fiind mai mari

Relevanta proiectului ,Modernizarea transportului electric Calea Galati” la acest
obiectiv operational:

o Se va reduce procentul de strazi avand incadrarea in categoria de strazi cu
stare tehnica rea, prin modernizarea suprafetei carosabile pe aproximativ
730 metri liniari.

o Transportul in comun va fi eficientizat si imbunatatit pe acest tronson,
avand in vedere realizarea unui coridor dedicat transportului public, separat
de fluxurile de mobilitate rutiera, avand o stare tehnica optima deplasarii in
conditii de siguranta a mijloacelor de transport public.

o Va fi crescuta siguranta utilizatorilr transportului public, prin realizarea de
perone in statiile de imbarcare/debarcare si semnalizarea corespunzatoare a
accesului pietonal catre aceste statii.

Brdila Durabild - Acest obiectiv va raspunde urméatoarelor probleme identificate:

o Transportul in comun este din ce fn ce mai putin utilizat, numarul de bilete si abonamente vandute
scazand cu 312% intre 2010 5i 2015

o Statiile de transport public sunt nemodernizate, considera 31% din populatia municipiului Braila,
conformchestionarului,

o 38%din populatia municipiului Brdila reclama starea tehnica proasta a cii de rulare
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Capacitatea de transport a operatorului s-a njumatatit in ultimii ani (52% in 2016 fata de 2006).

O parte din liniile de transport public au capacitatea de transport subdimensionata

Nu existd infrastructurd velo care s fie folositd pentru deplasarile curente si mai ales care s3 fie separati
de traficul pietonal si auto

Cota modald actuald a transportului cu bicicleta este scdzuta (4.2%), mult sub media celorlalte orase

analizate (9%)

Nu exista rasteluri sau zone speciale de parcare a bicicletelor, mai ales in statiile de transport public, care
sa permita transferul intermodal bicicletd-transport public

Nu existd un terminal intermodal care s& permité transbordarea facila dintre diferite moduri de transport
(feroviar, rutier, transport public, transport velo)

Nu exista statii de incarcare a autovehiculelor electrice

Relevanta proiectului ,Modernizarea transportului electric Calea Galati” la acest
obiectiv operational:

o]

Transportul in comun va fi eficientizat si imbunatatit pe acest tronson,
avand in vedere realizarea unui coridor dedicat transportului public, separat
de fluxurile de mobilitate rutiera, avand o stare tehnica optima deplasarii in
conditii de siguranta a mijloacelor de transport public. Prin implementarea
benzii dedicate pentru transportul public, acesta va avea timpi de deplasare
mai buni pe acest tronson decat alte mijloace de transport, devenind astfel
un mod de deplasare eficient si atractiv.

Va fi crescuta siguranta utilizatorilr transportului public, prin realizarea de
perone in statiile de imbarcare/debarcare si semnalizarea corespunzatoare a
accesului pietonal catre aceste statii, statiile vor fi modernizate, avand si
mobilier specific

Starea tehnica a caii de rulare va fi imbunatatita in urma proiectului de
modernizare, continvand astfel demersurile pentru modernizarea liniilor de
tramvai realizate prin proiecte anterioare (ex Calea Dorobantilor).

Statiile de imbarcare/debarcare de pe traseu vor avea caracter intermodal,
asigurand transbordarea intre diferite linii de tramvai si autobuz.

Braila Atractiva - Acest obiectiv va rispunde urmitoarelor probleme identificate:

o]

O 0O O 0O o

Spatiul pietonal este ocupat de autovehicule parcate neregulamentar

Trotuare subdimensionate care ingreuneaza deplasérile pietonilor

Treceri de pietoni aflate |a distante foarte mari

Lipsa unui traseu pietonal care s3 lege zona industrial3d de Faleza Dunérii

Lipsa de spatii pietonale in noile zone rezidentiale ale orasului
Trotuare aflate intr-o stare tehnicd degradatd si necorespunzitoare unui trafic pietonal fluent (25%din

respondenti)

Spatiile pentru pietoni sunt obstructionate de mobilier urban amplasat necorespunzitor si de activitati
comerciale care se desfasoard pe spatiul dedicat traficului pietonal

Relevanta proiectului ,Modernizarea transportului electric Calea Galati” la acest
obiectiv operational:

(@)

Se vor moderniza trotuarele aferente tronsonului propus pentru investitie
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Bréila Inteligenta - Acest obiectiv va rispunde urmitoarelor probleme identificate:

o Sistemul de transport public nu este informatizat deloc, nefiind oferite informatii caldtorilor cu privire la
trasee, timpii de asteptare n statii, timpul de deplasare pana la urmitoarea statie, e-ticketing, urmarire
prin GPS a flotei, etc.

o Nuexistd un sistem informatizat de gestiune a parcérilor publice si a celor de resedint3

o Nu existd un sistem de bike-sharing care sa sporeasc3 atractivtiate mobilitatii pe biciclets

Relevanta proiectului ,Modernizarea transportului electric Calea Galati” la acest
chiectiv operational:

o Se va corela investitia propusa cu alte proiecte IT&C si de smart-city
derulate de Primaria Braila, cum ar fi proiectul de e-ticketing si proiectul de
management integrat al traficului.

o In cadrul proiectului se vor monta camere video CCtv, pentru asigurarea
supravegherii video a traficului in zona de impact a proiectului, camere ce
pot fi ulterior integrate intr-un sistem ITS extins la nivelul municipiului.

Proiectul de fata este inclus in PMUD Braila, in lista proiectelor investitionale cuprinse in Scenariul Optim

Viziune 2017-2020 de implementare a viziunii de dezvoltare a
mobilitatii in Braila, inclusiv ca masura pe termen
scurt.

Pe termen scurt, investitile in dezvoltare
mobilitattii din municipiul Barila se vor axa pe
dezoltarea de coridoare integrate ce vor reprezenta
axe structurante la nivelul orasului, si pe crearea de
magistrale de transport care sd reprezinte o
optiune rapida si eficientd economic fatd de
deplasarea cu autoturismul personal. Tntregul
sistem de transport public va fi reconfigurat,
bazandu-se pe magistrale colectoare deservite de
tramvaie noi, rapide si confortabile care vor creste
atractivitatea transportului public nepoluant.

Un astfel de coridor integrat este si Calea Galati, iar
proiectul de modernizare a transportului electric
este cuprins in Fisa de Proiect aferenta masurii
investitionale 1.3 :

Figura 2-5 Viziunea PMUD termen scurt ;
Sursa : PMUD Braila

Proiectul 1.3 Modernizare transport electric pe Calea Galati (PMUD)

Acest proiect reprezinta o continuare a modernizarii retelei de transport realizat3 in perioada 2007-2013
pe Calea Galati si pe Bd. Dorobanti prin reabilitarea ciii de rulare a tramvaiului pe strada Calea Galati, pe
tronsonul cuprins intre Bd. Dorobanti si Bd. Independentei (730 m, cale dubl3), cu scopul imbunatatirii
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confortului Tn timpul céldtoriilor cu tramvaiul, al riveranilor, prin reducerea nivelului de zgomot si de
vibratii si de a creste viteza de circulatie a tramvaielor si a sc3derii timpilor de cilatorie. Acest proiect va
duce la o mai bund accesibilitate a locuitorilor din zona de nord (cartierul Brailita, Vidin, Pisc) citre partea
centrald a orasului si mai departe cdtre partea de sud (prin proiectul Modernizare transport electric Parc
Monument - Radu Negru).

Acest coridor va mai include si reabilitarea trotuarelor, a statiilor de transport public si a carosabilului.

Proiectul propus este un proiect integat, urmand sa contina si elemente investitionale aferente
urmatoarelor masuri:

Masura C - Modernizarea statiilor de asteptare TP
Masura D - Sistem inteligent de management al traficului

Masura K - Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului

Strategia de dezvoltare durabild a judetului Brdila 2014-2020 - Corelarea proiectului
MODERNIZAREA TRANSPORTULUI ELECTRIC PE CALEA GALATI CU STRATEGIA JUDETULUI
BRAILA

Strategia de dezvoltare durabild a judetului Braila are ca obiectiv general: “Imbunétatirea calitatii vietii
populatiei prin valorificarea superioard a resurselor existente.”

Proiectul MODERNIZAREA TRANSPORTULUI ELECTRIC PE CALEA GALATI corespunde si contribuie la
indeplinirea obiectivelor Strategiei de Dezvoltare Durabila a Judetului Braila, subsumandu-se Obiectivului
strategic 5 « Dezvoltarea infrastructurii rutiere si tehnico-edilitare », Domeniul de interventie DI 3.
Dezvoltarea relatiilor teritoriale ale judetului Braila, Masura 3.1 Dezvoltarea infrastructurii de transport,
Proiect prioritar « Modernizare cale de rulare tramvai in municipiul Bréila ».

Strategia de dezvoltare durabild a Municipiului Bréila 2014 -2020 — Corelarea proiectului
MODERNIZAREA TRANSPORTULUI ELECTRIC PE CALEA GALATI CU STRATEGIA MUNICIPIULUI

BRAILA
Au fost identificate urmatoarele prioritdti in Strategia de Dezvoltare Durabila relevante pentru proiectul
de investitie.
Directie Axa Obiectiv Actiuni sprijinite Corelarea cu proiectul de
strategica prioritara de specific investitie
interventie
1. 1. OBS 2: Modernizarea/reabilitarea/extinderea Proiectul investitional
Consolidarea | Dezvoltare Dezvoltarea | traseelor de transport electric (tramvai/ | prevede modernizarea caii
infrastructurii urbana transportului | troleu/autobuz electric sau hibrid), | de rulare a tramvaiului,
urbane public urban ; a ; = .
exolagicy incluzdnd calea de rulare, construire | infrastructura  carosabila
stifniilarea depouri noi pentru transportul electric, | aferenta tronsonului de
deplasdrilor | inclusiv  statii de alimentare a |drum si amplasarea de
nemotorizate | automobilelor electrice §i  spatiile | peroane in statiile de
waray conexe (reteaua de strizi pe care | tramvai. Se vor moderniza
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Directie Axa
strategica prioritarade
interventie

Obiectiv
specific

Actiuni sprijinite

opereazd mijlocul de transport, inclusiv
trotuare/refugii/statii) si infrastructura
tehnica aferenta.

Realizarea de trasee separate exclusive
pentru vehiculele de transport public.

Imbunatitirea statiilor de transport
public existente, inclusiv realizarea de
noi statii si terminale intermodale
pentru mijloacele de transport in
comun.

Extinderea sistemului de monitorizare
video si implementarea sistemului de
management al traficului.

Realizarea de sisteme de e - ticketing
pentru calatori gi parcari.

Modernizarea/reabilitarea

infrastructurii rutiere care are drept
scop cregterea nivelului de siguranta in
circulatie si exploatare al retelei de
transport (toate modurile de transport
pentru persoane, bunuri si marfuri) cu

accent pe marcaje i semnalizare
adecvata,.
Realizarea de perdele forestiere,

Corelarea cu proiectul de
investitie

si trotuarele.

In cadrul tronsonul, se va
realiza o banda dedicata
pentru  tramvai-autobugz,
separata de celelalte fluxuri
de mobilitate.

In cadrul proiectului se vor
amenaja peroane pentru
statiile de tramvai, statiile
de autobuz vor fi « unite »
cu statiile de tramvai,
obtiand astfel statii de
transbordare/intermodale
tramvai — autobuz.

Proiectul investitional va
avea 0 compontenta
privind amplasarea de
camere CCtv pentru
supraveghere trafic si se
vor  semaforiza doua
intersectii  amplasate in
tronsonul proiectului de
investitie.

In cadrul proiectului va fi
continuata dezvoltarea
sistemului e-ticketing prin
amplasarea a 4 automate
de vanzare bilete in statiile
de  imbarcare/debarcare
calatori.

Se va urmari cresterea
sigurantei pietonale, prin
amenajarea peroanelor in
statiile de tramvai,
marcarea si semnalizarea
eficienta a trecerilor de
pietoni.

Proiectul cuprinde 0
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Directie Axa
strategica prioritara de
interventie

Obiectiv
specific

Actiunisprijinite

alineamente de arbori (cu capacitate
mare de retentie a CO2) pe terenurile
publice din imediata vecinitate a
retelelor de strazi.

Crearea de zone si trasee pietonale,
inclusiv masuri de reducere a traficului
auto Tn anumite zone.

identificarea de terenuri pentru parcari
in municipiu, reamenajarea parcarilor si
aleilor de acces pentru cele existente.

Corelarea cu proiectul de
investitie

componenta de plantare a
arborilor maturi cu grad
ridicat de retentie CO,

Proiectul va cuprinde o
masura privind
imbunatatirea traseelor

pietonale in lungul axului

de deplasare nord-sud,
precum si realizarea de
spatii de parcare prin

alveole dispuse paralel cu
benzile carosabile.

OBS 3: | crearea de zone verzi; Proiectul investitional va

Cresterea reabilitarea/modernizarea spatiilor | @vea o compontenta

atractivitatii publice urbane cum ar fi: zone verzi privind reabilitarea

mediului neamenajate, terenuri abandonate sau | aliniamentelor de spatiu

urban neutilizate, piatete, scuaruri, zone | verde din amplasamentul
pietonale, strizi nemodernizate Investitie.

AP.3 OBS 1. | Reabilitarea/modernizarea Proiectul investitional va
Dezvoltarea | Dezvoltarea | infrastructurii rutiere, inclusiv utilititile | avea o  compontenta
durabilda [ infrastructurii | din corpul drumului, n statiuni | privind reabilitarea
torismului- | cties balneare, climatice si balneo — climatice | retelelor de utilitati din
valorificarea ? .
ecanomicha corpul drumului.
potentialului

turistic
cultural si

natural
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2.2.  Analiza situatiei existente si identificarea necesitatilor si a deficientelor

Analiza situatiei existente va urmari atat aspectele tehnice ale infrastructurilor ce vor face obiectul
proiectului de modernizare (starea tehnica a infrastructurii, conform expertizelor realizate), dar si aspecte
ale functionalitatii si mobilitatii urbane pe acest coridor, identificand deficientele de mobilitate, putand
astfel fundamenta necesitatea realizarii investitiei nu numai din punctul de vedere al degradarii fizice ale
elementelor de infrastructura, ci si din perspectiva functionalitatii mediului urban in aria de interes a
proiectului.

Analiza situatiei existente din punct de vedere functional

Proiectul propus consta in principal in regenerarea si restructurarea urbana a bulevardului Calea Galati pe
tronsonul cuprins intre intersectia cu B-dul Independentei si intersectia cu B-dul Dorobantilor, avand o
lungime de aproximativ 750 m, propunand actiuni de modernizare a cailor de rulare ale tramvaielor,
modernizarea statiilor de transport in comun, introducerea unor componente ale sistemului de e-
ticketing,.

Calea Galati este una dintre principalele artere de circulatie ale municipiului Braila ce strabate zona
urbana pe directia nord — sud. In reteaua majora, functioneaza ca artera de penetratie si strada de
legatura de categoria a ll-a.

Profilul transversal al sectorului studiat (Calea Galati) este alcatuit din patru benzi de circulatie, cite dous
benzi pe sens, o banda pentru circulatia exclusiva a autoturismelor si o band3 pe care circul3 si tramvaiele
si autoturismele.

Initial, proiectarea prevedea circulatia autovehiculelor pe toate cele 4 benzi de circulatie, ins3, datorit3
autovehiculelor parcate pe prima bandd a péartii carosabile, acest lucru nu mai este posibil pe toatd
lungimea tronsonului studiat.

Prospectul stradal este alcatuit din:

- douad benzi de circulatie pentru fiecare sens;

- una destinata circulatiei autovehiculelor comun3 cu tramvaiul;

- una destinata doar circulatiei autovehiculelor;

= spatiu verde;

- trotuare cu latimea variabil;

| |

Spatiu " v Spath
pal Tramyai Tranyai Parte carosabila v';?ﬁ,';' Troluar
I e o Y

verdé Pante carosabils

T T ) L
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Figura 2-6 Prospectul tramei stradale Calea Galati

Strada este echipata pentru transportul in comun. Pe sectorul studiat (intre B-dul Independentei si B-dul
Dorobantilor) este amplasata linia dubla de tramvai, ce are platforma liniilor dispusa central la nivelul
carosabilului. Pe intreg traseul liniilor de tramvai, nu sunt amenajate peroane, latimea strazii
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nepermitand acest lucru in forma actuala. Pe langa echiparea destinata transportului electric cu tramvaie,
pe acest traseu sunt configurate linii de transport cu autobuzul, fiind amplasate statii de
imbaracare/debarcare autobuz pe marginea spatiului carosabil. Statiile de autobuz sunt necorelate cu
statiile de tramvai.

Pe langa intersectiile cu B-dul B-dul Independentei si B-dul Dorobantilor, Calea Galati (DN22)
intersecteaza mai multe strazi de categoriile Il si IV, si anume Gratiei, Grivitei, Stefan cel Mare, Rahovei si
Plevnei.

Calea de rulare, precum si partea carosabila prezinta degradari, ceea ce afecteaza competitivitatea
transportului public si afecteaza mobilitatea persoanelor si a marfurilor.

Din punct de vedere functional, pe langa echiparea cu linii de cale de rulare tramvai, trama stradala
existenta permite deplasarea rutiera pe doua benzi pe sens; pe anumite sectiuni sunt identificate
autoturisme parcate pe banda 1, fiind in principal parcari cu scop rezidential, nemarcate si neamenajate,
dar care afecteaza sever fluditatea traficului pe acest tronson.

Tronsonul Calea Galati care face obiectul prezentului studiu prezinta un sistem de semaforizare,
neintegrat si neadaptiv, configurat static, pentru fiecare intersectie in parte. Intersectiile amenajate cu
sistem de semaforizare pe tronsonul analizat sunt: Calea Galati — Bulevardul Dorobantilor si Calea Galati —
Str. Grivitei.

Nu in ultimul rand, trama stradala este completata de spatii pietonale ample, cu latimi variabile, pe
ambele parti ale carosabilului, iar pe aceste spatii pietonale se regasesc alveole de 1x1m de spatiu verde
in care sunt plantati copaci.

Disfunctionalitati:
La nivelul coridorului analizat exista doua conflicte majore intre diferitele fluxuri de mobilitate
- Imbarcarea/debarcarea calatorilor din tramvaie versus fluxurile auto de pe banda 1 de circulatie
- Parcarile de pe banda 1 care obliga traficul rutier sa se desfasoare pe banda 2, conducand in dese
randuri la blocaje si intarzieri ale deplasarilor cu tramvaiul, ceea ce face acest serviciu neatractiv
pentru locuitorii municipiului.

Cu alte cuvinte, din punct de vedere functional, se identifica in traseul analizat urmatoarele probleme,
pentru care proiectul de fata propune solutii de rezolvare:

- Lipsa unui coridor dedicat pentru transportul public

- Lipsa unui coridor unic pentru transportul public, care sa deserveasca atat transportul electric cu
tramvaie cat si cel cu autobuze, cu statii de imbarcare/debarcare unice, pentru a asigura
multimodalitatea in deplasarile locuitorilor beneficiari ai acestui sistem.

- Siguranta si calitate scazuta a transportului public cu tramvaiul, datorita lipsei peroanelor de
imbarcare/debarcare in statii si a diferentelor de nivel intre carosabil si platforma tramvaielor;
aceasta diferenta face aproape imposibila utilizarea transportului public cu tramvaie de catre
persoanele cu deficiente de mobilitate (persoane cu handicap).

- Insuficienta spatiilor destinate transportului stationar, in special cel destinat zonelor rezidentiale,
avand in vedere ca acest bulevard, desi este un bulevard de tranzit (fiind o artera colectoare pe
directia nord-sud), traverseaza totusi o zona urbana cu o densitate ridicata a populatiei si a
spatiilor de locuire colectiva, cu insuficiente resurse spatiale alternative, in zone de proximitate,
pentru amenajarea acestor infrastructuri.
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- Semaforizare locala, fara facilitati pentru prioritizarea transportului public pe traseul analizat,
precum si lipsa facilitatilor de monitorizare video a traficului pe traseul in cauza.

Analiza situatiei existente din punct de vedere tehnic

Starea tehnica actual3 a caii de rulare a tramvaiului

Linia de tramvai studiatd este cale de rulare dubli pe dale de beton, cu platform3 carosabil, amplasata in
zona centrald a strazii. Calea de rulare este incadrata de o parte si de alta de carosabil.

Stélpii retelei de contact sunt amplasati pe ambele pérti in afara carosabilului.
La momentul actual, linia de tramvai este in folosintd pe aceasta circuland tramvaiul 21.
Statiile de tramvai nu sunt amenajate cu peroane, dar sunt evidentiate prin indicatoare.

Traseul liniei de tramvai studiat, este situat pe terasa inferioar a fluviului Dundrea, pe o suprafati relativ
pland, lipsita de eroziuni sau instabilitati vizibile.

Starea actuala a liniei nu permite introducerea tramvaielor moderne in circulatie. Degradarea conditiilor
de transport duce la abandonarea de citre o parte din cetiteni a transportului public cu tramvaiul pe
acest traseu.

Linia de tramvai de pe tronsonul mentionat are o stare tehnic improprie circulatiei tramvaielor in conditii
de confort si sigurantd, de vitezd comerciald si atractivitate a transportului public, care sa permiti
mentinerea ei in exploatare.

Uzura avansata a cdii de rulare, vechimea liniei, precum si traficul mare, fac ca exploatarea s3 se realizeze
in conditii deosebit de dificile, pe unele portiuni chiar existand riscul producerii unor evenimente soldate
cu pagube de naturd umana sau materiala.

In zonele unde este utilizatd solutia cu sina O.R. inglobat3 n dale prefabricate de beton armat s-au
constatat urméatoarele:

- Calea prezintd defecte de nivel in zona rosturilor dintre dale;

- sina Otelul Rosu, fiind o §ind cu caracteristici mecanice scizute, a suferit in timp datorit3 greutitii
tramvaielor o uzura ondulatorie cu lungime de und3 scurt3 vizibild chiar cu ochiul liber, in unele zone au
apdrut turtiri si bavurdri ale suprafetei de rulare;

- Uzura avansatd a cdii de rulare, precum si traficul deosebit de mare, fac ca exploatarea si se
realizeze in conditii deosebit de dificile, pe unele portiuni chiar existand riscul producerii unor evenimente
de naturd umand sau materiald. Gradul de uzur al cii se situeazi intre 60 si 80% din lungimea intregului
traseu, iar vechimea in exploatare este intre 15 si 25 ani.

- Tn zona sudurilor suprafata de rulare prezinta degradari; datoritd efectelor dinamice din aceast3
zond, jgheabul de tabla este degradat, cordoanele de cauciuc ce fixeaz3 sina sunt si acestea degradate si
se desprind din jgheab, dalele prefabricate se prezintd intr-o stare avansati de degradare, in unele zone
fiind vizibile armaturile;

- La imbinarea dalelor prefabricate au apérut rupturi in sind, acestea fiind reparate
necorespunzator fiind fisurate din nou;

- Sudurile de tranzitie de la sina tip O.R. la sina cu canal au fost realizate necorespunzitor,
rezulténd fisurarea acestora si realizarea unui defect de nivel;

- Suduri cu adaos de material in special pe lateralul sinei, nepolizate, producénd astfel disconfort
calatorilor, uzura prematura atat a sinelor cat si a materialului rulant;
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- Eclisare electrica rupts;
- ntr-un punct este prezenta o improvizatie ce are menirea de a pastra ecartamentul

- Distanta dintre cele doud linii de tramvai este mai micd de 3,00 m pe toati lungimea traseului
studiat.

Starea tehnica actuald a partii carosabile si trotuarelor

Tn urma inspectiei vizuale s-a constatat c3 atat calea de rulare a tramvaiului cit si partea carosabila fiind
imbatranita prezintd degradari de suprafatd, dar pe ansamblu starea tehnici actuali a partii carosabile
este ,mediocrd” si ,bund” pe anumite portiuni. Nu se intaInesc totusi defectiuni grave, figase, tasari, etc.

Trotuarele si bordurile sunt vizibil degradate.

Sondajele efectuate in cadrul Studiului geotehnic au evidentiat un strat de astfalt de 8-12 cm grosime si
mai multe straturi de piatra spartd de dimensiuni diferite, avand grosimea totald de 42 — 47 cm.

Desi starea tehnicd actuald a partii carosabile este satisfacitoare actualmente, prin interventia major3 la
calea de rulare a tramvaiului, respectiv inlocuirea totald a acesteia, strada va fi grav deteriorati pe o
l&time apreciabila.

In acest caz interventia pentru reabilitarea prtii carosabile va fi absolut obligatorie.
Scurgerea apelor este asiguratd printr-o canalizare pluviala care functioneazi in conditii normale.

Interventia la partea carosabila presupune si reamenajarea gurilor de scurgere pentru aducerea acestora
la noile cote.

Starea de viabilitate a sistemului rutier existent al strazilor ce fac obiectul proiectului nu asigura conditii
de sigurantd si securitate a circulatiei rutiere si nu mai asigura capacitatea portanti necesara traficului
existent.

Intensitatea traficului rutier si agresivitatea autovehiculelor datorat3 stérii proaste a suprafetei de rulare
(dese frandri — accelerdri), constituie factori agravanti in procesul de degradare a sistemului rutier care
cumulati cu actiunea factorilor climatici vor conduce Tn mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere.

Necesitatea |ucrdrilor propuse, este argumentatd de starea tehnic3 actuald a strazilor si de conditiile de
circulatie actuale si de perspectivd, atat pentru traficul auto cat si pentru biciclete si pietoni:

- degradarea sistemului rutier;

- viteze de deplasare reduse din cauza infrastructurii inadecvate, aglomerarea zonei urbane;
- siguranta circulatiei este redusa;

- volum mare de noxe, datorat traficulu;

- confort scazut al utilizatorilor inclusiv cei ai transportului in comun;

- infrastructura lipsa pentru mobilitatea velo;

- accesibilitate si mobilitate scazuta.

Toate cele prezentate in mod succint mai sus, duc la degradarea in mod constant a vietii sociale, pun Tn
pericol asigurarea sandtatii comunitatii, alimentatiei si confortul locuitorilor din zond si contribuie la
poluarea mediului prin cresterea emisiilor de carbon.

Se impune deci luarea unor mdsuri privind sporirea capacititii portante a sistemelor rutiere, asigurarea
scurgerii apelor Tn bune conditiuni, prevederea unei semnalizéri rutiere in conformitate cu normele in
vigoare, precum si amenajarea pistelor de biciclete si a trotuarelor.
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In ceea ce priveste perceptia utilizatorilor (locuitorilor din zona Calea Galati), starea tehnica a
infrastructurii rutiere este principala problema existenta a infrastructurii, 43% reclamand aceasta
problema. Comparativ cu nivelul intregului municipiu, aceasta problema ramane principala probelma
semnalata, insa procentul celor care indica aceasta prioritate este mai mic fata de nivelul municipiului,
unde 70.7% au recmalat acest lucru. Explicatia acestei diferente rezulta din faptul ca in zona Calea Galati
(bulevard si zonele adiacente, infrastructura rutiera este mai buna decat cea din zonele periferice sau din
alte cartiere). O alta problema semnalata este frecventa trecerilor de pietoni, care fiind nesemaforizate,
conduc la segregari ale fluentei traficului. Pe acest tronson, 27% dintre respondenti indica aceasta
problema, fata de doar 12.6% la nivelul intregului municipiu.

Care este principala problema privind infrastructura rutiera in
municipiul Braila? (raspunsuri locuitori Calea Galati)

= [2] Strazi degradate (gropi, neasfaltata, etc.)
u [3] Treceri de pietoni dese/ nesemnalizate
corespunzator

= [4] Semafoare nesincronizate

= [1] Strazi inguste

Figura 2-7 Diagrama problemelor legate de infrastructura rutiera; sursa chestionare FIP Consulting

Principala problemd privind infrastructura de transport public este infrastructura/calea de rulare
degradata, urmata de faptul ca statiile de asteptare sunt nemodernizate, concluzie care a reiesit si din
analiza dotarilor statiilor de transport public. Aproape 12% dintre cei care utilizeazi transportul public au
reclamat lipsa unor culoare dedicate vehiculelor de transport public, care ar reduce considerabil timpul
petrecut in trafic de vehiculele de transport si ar creste foarte mult atractivitatea acestui mod de
transport.

Prin sistemul de monitorizare GPS a mijloacelor de transport, modernizarea statiilor si e-ticketing,
pasagerii vor putea fi informati privind timpii de asteptare, trasee, orar, oportunititi de transport, etc.,
rezolvand astfel o problem3 indicata de 17% dintre respondenti.
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Care este principala problema pentru infrastructura de
transport public? (raspunsuri locuitori Calea Galati)

2%

= [1] Infrastructura rutiera/calea de
rulare degradata

®w [2] Lipsa unor culoare dedicate

u [3] Statiile de asteptare sunt
nemodernizate

= [4] In statiile de asteptare nu sunt
informatii privind traseele, orar, timpi
de asteptare s.a.

Figura 2-8 Diagrama problemelor legate de infrastructura pentru transport public
Starea tehnica actual3 a retelelor hidro-edilitare
Reteaua de alimentare cu apa, pe tronsonul ce face obiectul proiectului este compusa din:

- conducta de alimentare cu apa din fonta cu diametrul 250 mm, amplasata pe partea stanga in
directia  Bulevardul Dorobantilor -  Bulevardul
Independentei;

- conducta de alimentare cu apa din fonta cu diametrul 150
mm, amplasata pe centrul strazii, intre liniile de tramvai.

Reteaua de alimentare cu apa este veche, fiind realizata acum 25
de ani. Pe tronsonul studiat au fost numeroase avarii, conform
rapoartelor operatorului de apa.

Reteaua de canalizare de pe tronsonul de strada ce face obiectul
proiectului este unitara si este formata din:

- Conducta din PVC De 600 mm, intre Bulevardul
Dorobantilor si strada Gratiei;

- Ovoid din beton 300/400, intre strada Gratiei si strada
Grivitei;

- Ovoid din beton 900/600, intre strada Grivitei si
Bulevardul Independentei.

Fiind executata cu multi ani in urma, reteaua de canalizare
prezinta numeroase deteriorari, necesitand dese interventii.

In exploatare se intalnesc probleme legate de: prabusiri de
tronsoane, infundarea canalizarii din cauza antrenarilor de
materiale prin spargerile tuburilor sau a neetanseitatilor la
imbinari. Sunt anumite zone cu pante necorespunzatoare in care
se fac depuneri la debite mici de transport.

Interventia la ovoidul 900/600 este imposibila, datorita amplasarii
acestuia, sub liniile de tramvai.

Figura 2-9 Localizarea intersectiilor si tronsoanelor unde se inregistreaza intarzieri ale linie 17

DALI - “Modernizare transport electric pe Calea Galati”
Pag 27



Analiza situatiei existente din punct de vedere al mobilitatii urbane

Din punct de vedere al mobilitatii urbane, pe aceasta artera se identifica fluxuri de mobilitate motorizate,
pietonale si de transport public cu tramvaiul si autobuze. Avand in vedere ca artera care face obiectul
modernizarii in prezentul proiect traverseaza o zona rezidentiala, este prezent si traficul stationar cu scop
rezidential.

Mobilitatea cu tramvaiul — pe acest tronson se afla linia de tramvai 21. Din datele Braicar SA, pe acest
tronson sunt deserviti aproximativ 2 milioane de calatori anual, cu o cifra de 600 pasageri pe ora, pe sens,
la orele de varf.

Imbarcarea/debarcarea calatorilor se efectueaza de pe trotuar, prin traversarea carosabilului de pe
banda |, atunci cand tramvaiul soseste in statie, blocand astfel fluxurile auto de pe cele 2 benzi de
circulatie.

Mobilitatea cu autobuzul — pe acest tronson sunt operarte liniile de autobuz 2, 8, 16, 17 si 34. Statiile de
autobuz sunt nesincronizate cu statiile de tramvai pe acest sector de drum.

Pentru determinarea parametrilor de operare a retelei de autobuze au fost realizate masuritori GPS
pentru linia 17, considerentul fiind ¢ aceastd linie traverseazd municipiul de la nord la sud trecand pe
majoritatea arterelor principale pe care circula si alte linii operate cu autobuze, fiind deci, reprezentativa.

Tronsonul analizat este str. Chisindu — Calea Célarasilor-bd. A.l. Cuza-Calea Galati-Smardan-Eroilor-Capat
Vidin. Traseul a fost parcurs cu autobuz Karsan Jest achizitionat Tn 2016.

Rezultate:
- Distanta masurata: 11.24 km
- Timpul de parcurs: 34 minute
- Viteza medie: 23 km/h
- Viteza maxima: 48.2 km/h
Tn urma acestei masurétori au fost identificate zonele si tronsoanele unde se inregistreaza intarzieri:
1. Intersectia str. Chisindu - Calea Calarasilor
Intersectia Calea Calarasilor — str. Celulozei
Intersectia Calea Célarasilor — Bd. Dorobantilor
Calea Calarasilor (Piata Concordia)
Calea Cdlarasilor (intre Bd. Independentei si Bd. Alexandru loan Cuza)

o E W

Bd. Alexandru loan Cuza - Magazinul Dundrea
7. Calea Galati (intre Bd. Independentei — Bd. Dorobanti)

Pe tronsonul cuprins intre str. Independentei si B-ul Dorobanti vitezele de circulatie sunt scizute din
cauza profilului strdzii care este obstructionat de autovehiculele parcate pe banda 1, a opririlor efectuate
in afara statiilor, starea tehnica precard a strazii si din cauzi ca strada pe care circuld traseul 17 nu ofera
facilitati de prioritizare a transportului public fata de celelalte mijloace de transport. Conform masuratorii
GPS de mai jos, se poate observa fragmentarea excesiva a traficului pe traseul Calea Galati in total traseu
linie 17, opririle dese si viteza de deplasare sub media intregului traseu.
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Figura 2-10 Localizarea intersectiilor si tronsoanelor unde se inregistreazi intirzieri ale linie 17 — viteza
inregistrata GPS track

Mobilitatea auto — traficul auto se desfasoara pe o banda sau doua, in functie de parcarile
neregulamentare de pe banda 1, care forteaza fluxul de autoturisme pe banda 2, in conflict cu mijloacele
de transport public. Conform rezultatelor recensamantului de circulatie si a prelucrarii acestor date,
majoritatea traficului rutier este alcatuit din vehicule de transport persoane (autoturisme personale) si
vehicule comerciale usoare (furgonete). De asemenea, traficul greu are o pondere foarte scazuta si mare
parte din acesta este compus din vehicule usoare de transport marfuri (autocamioane si derivate cu 2
osii).

Cele doua tronsoane ale strazii (Dorobanti — Grivita si Grivita — Independentei) au volume similare de
trafic, cu volume de trafic greu usor mai crescute pentru tronsonul B-dul Dorobantilor — Strada Grivitei.
Traficul mediu zilnic anual este de aproximativ 15.500 vehicule etalon autoturisme, medie zilnica anuala
corespunzatoare anului de baza 2016.

Mobilitate pietonala — de o parte si de alta a strazii sunt amenajate trotuare, cu latime variabila, aflate
intr-o stare tehnica acceptabila pentru deplasarile pietonale. Spatiul pietonal este protejat de carosabil
prin scuaruri de 1x1 m de spatiul verde, in care sunt plantati arbori. La nivelul traseului analizat, nu au
fost identificate tronsoane de trotuar obstructionate de autoturisme parcate. Trotuarele sunt
dimensionate corespunzator sau chiar supradimensionate (fata de fluxurile pietonale existente).
Permeabilitatea strazii este ridicata, existand treceri de pietoni amenajate in imediata apropiere a
intersectiilor (Grivita, Stefan cel Mare, Independentei). Pe intregul tronson de 733m, sunt amenjate 3
traversari de pietoni, ceea ce inseamna o distanta medie de 240 m intre traversari. Zona analizata nu este
dotata cu niciun fel de element de mobilier urban (banci, cosuri de gunoi).

Mobilitate velo — pe tronsonul analizat nu exista infrastructuri dedicate pentru deplasarile velo, acestea
efectuandu-se fie pe trotuar, fie pe carosabil. In ambele variante, exista conflicte majore in deplasarile
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velo, fie conflicte cu pietonii, fie cu traficul rutier. In acelasi timp, zona de impact a proiectului nu este
utilata cu nicio facilitate pentru utilizarea bicicletelor (ex: rasteluri, parcari pentru biciclete).

Pentru o mai exacta conturare a situatiei existente, la nivelul anilor 2016-2018 au fost efectuate cercetari

pe esantioane reprezentative de populatie, iar datele analizate sunt prezentate atat la nivelul
municipiului, cat si la nivelul zonei Calea Galati.

2. In opinia dvs, care este principala problema
intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul
orasului?

1%
= [4] Trafic greu in oras
= [2] Traficul auto ridicat
« [7] Strazi degradate
[5] Calitate necorespunzatoare
13% it pentru trotuare si alei

u [1] Transport in comun ineficient

& [3] Lipsa alternative de transport

< 2?% m [6] Lipsa / insuficienta locurilor de
3 parcare

Figura 2-11 Probleme deplasari efectuate in interiorul orasului; sursa: chestionare FIP Consulting

Pentru locuitorii zonei Calea Galati, principalele probleme ale mobilitatii in interiorul orasului sunt
reprezentate de prezenta traficului greu si a volumelor ridicate de trafic auto (semnlata de aproape
jumatate dintre respondenti).
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2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Obiectul prezentului proiect este reducerea emisiilor de CO, generate din tranasport in zona centrala a
municipiului Braila, prin masuri si investitii de incurajare a utilizarii sistemului de transport public, a
cresterii sigurantei pietonale, modernizarea si reconfigurarea spatiului urban adiacent unui tronson de
drum cu linii de tramvai, amplasat pe Calea Galati (DN22), intre intersetia cu Bulevardul Dorobantilor si
intersectia cu Bulevardul Independentei, care se desfisoar3 pe teritoriul administrativ al Municipiului
Braila, Judetul Briila.

Linia de tramvai de pe tronsonul mentionat are o stare tehnici improprie circulatiei tramvaielor in
conditii de confort si sigurantd, de vitezd comerciald si atractivitate a transportului public, care s& permitd
mentinerea ei in exploatare. Astfel se impune demontarea liniei actuale si inlocuirea cu o structurs viabil3
moderna, verificata in timp, care sa corespunda cerintelor de siguranta si confort impuse de normativele
actuale de proiectare si executie europene.

Prin realizarea acestei investitii, se doreste atingerea urmatoarelor obiective specifice:

- Reducerea utilizarii autoturismelor personale in zona de impact a proiectului si orientarea catre
moduri de deplasare nepoluante: pietonal, transport public

- Cresterea numarului de pasageri ai sistemului de transport public
- Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de transportul auto.

- Cresterea sigurantei pietonilor si calatorilor din sistemul de transport public.

In ceea ce priveste indicatorii proiectului de investitie finantabil prin POR 4.1, acestia sunt urmatorii, in
conformitate cu cele stabilite in Studiul de Trafic aferent acestui proiect de investitie:
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Primul an de dupa

Ultimul an al

Efectele asupra mediului

Primul an de . perioadei de
finalizarea i
" " implementare a . - durabilitate a
Categorie Indicator i X implementarii 2
proiectului (anul de 5 X contractului de
. proiectului - anul
bazd 2018) 7073 finantare - anul
2027
Scenariul "fara proiect”
|Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
fransriortnemotofis Numahr biciclisti in aria de influent3, valoare totald 21,900 21,900 21,900
anuala
Transpart nemtorizat Numavr pietoni in aria de influentd, valoare totald 912,500 912,500 912,500
anuald
a iu de cal3tori ti i i
Transport public N_umar m.efllu .e [ o_n ransport public, pe an, la 2,500,000 2,550,000 2,601,000
nivelul ariei de influenta
Total mi * isme), ivelul
Trafisport privat c-» a. mt‘l veh krln (autoturisme), pe an, la nivelu 3.398 - 4.179
ariei de influentd
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influent3 746.5 756.5 768.2
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Numar biciclisti 1 i inf tald
T¥arEpoit nematorizat umavr biciclisti in aria de influentd, valoare total3 21,900 25,550 27,375
anuald
S, P nfl = "
Transport nemotorizat :I:‘:T:; Whetoniinziiade nfuentd. valoaretstald 912,500 985,500 1,003,750
Numar i aldtori tra t li |
Transport public urosr medludscailtor faveportpublis R i) g 2,662,500 2,769,000
nivelul ariei de influenta
i i t i la nivelul
Teansptit privat To.te?l m|'I veh kr:1 {autoturisme), pe an, la nivelu 3.308 3513 3.754
ariei de influentd
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influent3 746.5 726.5 726.0
Variatie Fara Proiect - Cu Prolect
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Transgiort nemotorizat Numaur biciclisti in aria de influent3, valoare total3 16.7% 25.0%
anuald
Tranipoit AemotoHEE Numaur pietoni Tn aria de influentd, valoare totala 9.0% 10.0%
anuald
Numa i alatori i |
PrdsBGr LBl -umar rqedlu c!e calatcin transport public, pe an, la 4.4% 6.5%
nivelul ariei de influenta
pe : 2 nivelul ariei
T — Tnt.al veh lf.m {autoturisme), pe an, la nivelul ariei -8.5% 10.2%
de influenta
Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta -4.0% -5.5%
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3.Descrierea constructiei existente

3 Particularitdti ale amplasamentului

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului, dimensiuni
plan);
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Figura 3-1 Amplasament proiect
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Obiectul prezentului proiect este modernizarea unui tronson de drum cu linii de tramvai, amplasat pe
Calea Galati (DN22), fintre intersetia cu Bulevardul Dorobantilor si intersectia cu Bulevardul
Independentei, care se desfdsoard pe teritoriul administrativ al Municipiului Braila, Judetul Briila.

Terenul pe care se realizeaza investitia este amplasat in intravilanul municipiului.

Municipiul Braila se afla situat in Sud-Estul Romaniei pe malul stdng al fluviului Dunarea, fiind resedinta
judetului cu acelasi nume.

Din punct de vedere al cdilor de comunicatie, municipiul Bréila este traversat de magistrala CFR 700
(Bucuresti - Urziceni - Faurei - Bréila - Barbosi - Galati) si de drumurile nationale DN 2B, DN 21 (E584) si
DN 22( E87).

Trama stradala a muncipiului este de forma radial-semicirculard, fiind caracterizatd de cele doui axe
principale sud — nord si est — vest, respectiv Calea Calarasilor — str. Galati si str. imparatul Traian — str.
Mihai Eminescu.

Calea Galati reprezintad continuarea drumului european E87 in municipiul Briila, fiind una dintre arterele
principale ce strabate zona urbana pe directia nord - sud.

Pe sectorul studiat este amplasatd linia de tramvai dubl3, ce are platforma liniilor dispusé central la
nivelul carosabilului.

Pe sectorul studiat latimea tramei stradale este in general de 30m, iar partea carosabila, inclusiv liniile de
tramvai, are o latime medie de 15m. Profilul strazii este de 2 benzi de circulatie pe sens, din care banda a
doua este ocupata de linia de tramvai, aliniamente de spatiu verde stanga-dreapta, cu latimi de
aproximativ 1m si apoi trotuare, spatii verzi pana la limita fonturilor construite (blocuri).

Supafata terenului pe care se va realiza proiectul propus prin prezenta documentatie este, conform
Certificatului de Urbanism si a documentelor de proprietate, de 22.345,00 m°.

b) relatiile cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cii de acces posibile;

Tronsonul de bulevard Calea Galati care face obiectul prezentei documentatii tehnico-economice strabate
cartierul de locuinte colective omonim, facand legatura intre zona centrului vechi (centrul istoric) si
cartierele nordice ale municipiului (Vidin si Brailita).

Pe langa intersectiile cu B-dul Independentei si B-dul Dorobantilor, pe sectorul studiat, Calea Galati
(DN22) intersecteazd mai multe strazi de categoriile Il si IV, si anume Gratiei, Grivitei, Stefan cel Mare,
Rahovei si Plevnei.

Aceste strazi se intersecteaza cu Calea Galati in intersectii perpendiculare, in forma de “X”, reteaua
stradala din aceasta zona fiind organizata intr-o structura rectangulara (sub forma de “grid”).

Accesul pietonal catre Calea Galati se realizeaza prin trotuare laterale benzilor carosabile, trotuare care se
continua in zona locuita, de blocuri, asigurand astfel accesul catre locuinte. Aceste accese sunt, de regula,
amenajate si inconjurate cu scuaruri de spatiu verde.

Accesibilitatea zonei cu reteaua de transport in comun este asigurata atat prin linii de autobuz, cat si prin
linia de tramvai amplasata pe Calea Galati.

c) datele seismice si climatice;

Seismicitatea
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Conform SR11100/1-93 amplasamentul se situeaz in zona cu seismicitate de 7 grade MSK (perioada de
revenire de 50 ani).
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Figura 3-2 Zonarea seismici a teritoriului Ramaniei

Conform reglementérii tehnice "Cod de proiectare seismica - Partea 1 - Prevederi de proiectare pentru
cladiri" indicativ P100/1-2013, zonarea valorii de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare, in zona
studiatd, pentru evenimente seismice avand intervalul mediu de recurentd IMR = 225 ani si 20%
probabilitate de depdsire in 50 de ani, are o valoare ag = 0,30g. Valoarea perioadei de control (colt) a
spectrului de raspuns este Tc=1,0 sec.

Clima

Din punct de vedere meteoclimatic, zona apartine sectorului de clim3 temperat continentals cu nuante
excesive, ierni geroase si veri célduroase si secetoase. Aceasta se datoreazi influentei directe a maselor
de aer continental, de orgine asiaticd, uscate si reci iarna, calde sau foarte calde si uscate vara.

Vantul predominant este Crivdtul, care reprezintd 29% din frecventa anual3 a vénturilor. Al doilea vant
predominant este cel din sectorul sudic, cu o frecventd de 16%, ce bate mai mult vara, fiind destul de
uscat.

Temperatura medie anuald este de 10,7 OC. Temperatura medie maximé (luna iulie) este de 28.5 OC.
Temperatura medie minimd (luna ianuarie) este de -4.8 OC.

Precipitatiile sunt reduse, osciland intre 400 si 500 mm anual (media precipitatiilor 485.7 mm/ an).
Presiunea medie la nivelul statiei locale: 1008.4 mb.

Viteza medie a v\ntului — 4.1 m/sec.

Conform STAS 6054-1977 ,Teren de fundare — Adancimi maxime de inghet - Zonarea teritoriului
Romaniei”, adancimea de inghet a zonei este de 90-100 cm.
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Figura 3-3 Zonarea dupi adincimea de inghet

Conform STAS 1709-1/90, zona se incadreaza in tipul climatic |, dupa repartitia indicelui de umiditate
Thomtwhite, cu Im < -20, regim hidrologic 2b.

Repartifia, & Indicele
de umiditote tipurilor
+ climallee

LEGENDA

}T;p climalic |

Figura 3-4 Repartitia tipurilor climatice dup3 indicele de umiditate Im

Conform CR1-1-3-2012 incdrcarea din zdpada pe sol este S, = 2.5 KN/m2 avand intervalul de recurent
IMR=50 ani.
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Figura 3-5 incircarea din zéipadi pe sol, Sz
d) studii de teren:

(i) studiu geotehnic pentru solutia de consolidare a infrastructurii conform
reglementarilor tehnice Tn vigoare;

Caracteristici geomorfologice

Unitatile de relief, pe teritoriul judetului Brdila se impart in mai multe subregiuni, si anume: Baraganul
Central (Cadmpia Calmatuiului), Bardganul de Nord (Cadmpia Briilei), CAmpia Ramnicului, Balta Briilei,
Lunca Siretului, Lunca Buzaului si Lunca Cilmatuiului,

Din punct de vedere geografic municipiul Brdila este situat in nord-estul Campiei Romane, in Campia
Brailei sau Baraganul Nordic.
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Figura 3-6 Unitatile de relief Campia Romana

Campia Brailei — Campia Baraganului de Nord este delimitatd astfel:

la sud = de Lunca raului Calmatui;

la vest — de zona joasa de divagare presdrata cu bratele parasite ale riului Buziu;
la nord — vest si la nord — de Lunca Buzaului si a Siretului;

la est — de Lunca Dunarii.

Campia Viziru, subunitate a Campiei Brilei, reprezinta arealul pe care se dezvolt3 orasul Briila si cuprinde
spatiul dintre Valea lanca in vest si Dundrea in est, sub forma unei benzi de la Lunca Calmatuiului in sud si
pand la cea a Siretului Tn nord. Este zona in care Campia Brailei are cele mai mici in3ltimi de 20 = 21 m in
sud la Viziru si 13-16 m n nord la Briila, exceptdnd muchia nordica de la contactul cu Lunca Siretului.

Caracteristici geologice

Din punct de vedere geologic zona studiatd apartine unitétii structurale — Platforma Valah3. Platforma
Valahd este unitatea geologica situatd la sudul Carpatilor Meridionali, reprezentand partea de nord a
unitatii structurale majore Platforma Moesica.

Fundamentul acestui teritoriu este eterogen, cea mai mare parte apartindnd Platformei Moesice, iar un
sector restrans din coltul de N-E este atribuit lantului hercinic chimeric al Dobrogei de nord, ingropat aici
sub o cuvertura groasa de depozite neozoice.

in suprafata platformei, se adaugd depozite de naturi eoliani (loessuri/ prafuri argiloase/ nisipoase
loessoide) cu grosimi de pana la 10,0 m pentru arealul studiat. Loessurile formeaza depozite pulverulente
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(préfoase) cu aspect masiv (lipsite de stratificatie) si cu tendinta de desprindere dup3 planuri verticale, ce
reazema in adancime pe depozite aluvionare prafoase argiloase/ nisipoase.

Terasa Brdilei prezintd in suprfatd depozite loessoide cuaternare (Holocen superior) care include
depozitele loessoide ale terasei joase, acumulrile aluvionare ale luncilor si nisipurile eoliene din regiune.
Roca de baza o constituie Levatinul, intalnit in facies argilos, marnos sau nisipos, de regul3 sub adancimea
de 20 m.

Litologia si caracteristicile fizico mecanice ale terenului

Traseul drumului studiat este situat pe terasa inferioara a fluviului Dunérea, pe o suprafat relative plan3,
lipsitd de eroziuni sau instabilitati vizibile.

Forajele geotehnice executate, au evidentiat prezenta la partea superioara a terenului de fundare a unui
strat de sol vegetal si umpluturi, avand grosimea variabild de-a lungul traseului, cuprinsi intre 1.2 — 1.6 m.
Stratul de umpluturi cuprinde padmant loessoid argilo — préfos, piméant vegetal, material granular.
Urmeaza in adancime un pachet loessoid, reprezentat de loessuri argiloase si loessuri prifoase, galbene,
plastic vértoase....plastic consistente, rareori plastic moi, pan3 la adancimea de investigare de 4.00 m de
la cota terenului. Limita inferioard a orizontului loessoid interceptat, este situate la cca. 8.5 — 10.0 m
adancime. Tn baza lui se dezvolt3 un orizont nisipos, imersat, saturat, curgétor.

Stratificatia terenului este uniform de-a lungul traseului, iar consistenta terenului variabil3, in functie de
nivelul panzei de apé freatica.

Terenul de fundare din amplasament este sensibil la umeire la partea superioars sau pe toat3 grosimea
stratului, prezintd compresibilitate ridicata, umiditate mare iar consistenta este medie sau ridicata.
Terenul de fundare se incadreaza in categoria terenurilor de fundare slabe si in grupa ,B” a pimanturilor
sensibile la umezire colapsibile.

Sondajele deschise executate pentru relevarea zestrei existente a drumului, au evidentiat sub stratul de
asfalt de 8 — 12 cm grosime, prezenta unui system rutier alcatuit din strate alternante de piatra spart3 de
dimensiuni diferite, avand 42 — 47 cm grosime.

Nivelul hidrostatic al apelor freatice este situat in zon la 8.5 — 10.00 m adancime de la cota terenului si
are caracter ascensional stréns legat de nivelul apelor fluviului Dunérea.

in conformitate cu prevederile “Normativului privind documentatiile geotehnice entru constructii” —
Indicativ NP 074 — 2014, obiectivul preconizat a se realiza se incadreazi in Categoria geotehnici 2, cu risc
geotehnic moderat.

Orizontul loessoid interceptat, se incadreaza in tipul de pdmant P4.

Presiunea conventionald maxima ce se poate considera pentru terenul de fundare este Pconv. = 120 Kpa,
la sarcini fundamentale aplicate centric.

Caracteristicile de deformabilitate ale terenului sunt: modulul de elasticitate dynamic Ep = 70 MPa,
coeficientul Poisson, | = 0.35.

Caracteristici hidrogeologice

Din punct de vedere hidrogeologic zona studiats este situata in arealul hidrografic al fluviului Dun3rea.
Principalele categorii ale resurselor de apa din zond sunt: apele subterane, apele curgitoare si lacurile.

Apele subterane se impart in ape freatice, adicd primul orizont de ape subterane, cu nivel hidrostatic
liber si variabil, care au ca suport stratul impermeabil din apropierea suprafetei terestre si ape de
adancime, cantonate in depozite friabile dar intercalate intre strate impermeabile, fapt ce face ca acestea
sd se mai numeasca si captive. Principalele elemente care definesc regimul apelor subterane sunt: energie
de relief foarte slabd, regim climatologic deficitar si valori mici ale scurgerii specifice.
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Acviferul freatic este constituit dintr-un complex de nisipuri si nisipuri prifoase din baza formatiunilor
loessoide.

Din categoria apelor curgdtoare amintim principalul colector si anume fluviul Dunirea.

Debitul maxim la asigurarea de 1% a fost estimat pentru Hérsova la 15080 mc/ sec si pentru Briila la
14620 mc/ sec.

Debitul minim se inregistraza in doua perioade, toamna si iarna, cel de iarn3 fiind mai scizut fata de cel
de toamna. La asigurarea de 99,9% la statia hidrometric3 Briila debitul minim a fost apreciat la 1000
mc/sec.

n ceea ce priveste lacurile mentiondm Lacu Sirat — Braila, ce se gdseste intr-un vechi curs pérasit al
Dundrii de la nivelul terasei fluviatile, care a fost acoperit de depozite loessoide.

Depresiunea lacustrd propriu - zis3, desi se gdseste pe un fost curs al Dunarii, este totusi rezultatul
proceselor de tasare in loess.

Lacul este complet izolat de Dundre si lipsit de afluenti, fapt ce a determinat ca in depresiune si se
acumuleze saruri minerale, iar apa provenitd din ploi si din izvoare subterane s& se salinizeze puternic.
Salinitatea cea mai frecvent intalnitd este in jurul a 80 g/I.

Caracteristicile fizico — chimice si biotice au dus la formarea ndmolului mineralizat sapropelic, cu calitati
terapeutice. Namolul si apa saratd au dus la dezvoltarea unei statiuni balneare.

Cele mai mari resurse de apa sunt asigurate de fluviul Dunrea, utilizindu-se pentru irigatii, piscicultura,
industrie si alimentari cu apa a populatiei.

Apele de adéncime, in marea mojoritate, nu indeplinesc conditii de potabilitate si din acest motiv,
sistemul de alimentare cu apd din foraje de medie si mare adancime nu este dezvoltat. Volumele de apa
captate din subteran sunt in genral utilizate in industrie si fermele agricole.

Resursele de apa teoretice si tehnic utiliabile de pe aria judetului, stabilite de Directia Apelor lalomita —
Buzau, pentru 2006, sunt:

Resursa de suprafata Resursa din subteran
Teoretica Utilizabila Teoretica Utilizabila
2387000 mii mc 1502000 mii mc 687000 mii mc 202000 mii mc

Tn concluzie, din punct de vedere hidrogeologic, zona prezinta doua strate purtdtoare de ap3;
stratul acvifer freatic, cantonat in nisipurile de la baza loessului;

stratul acvifer de adéncime medie, ascensional, identificat in nisipurile si pietrisurile inferioare, separate
de orizontul freatic superior, printr-un orizont argilos impermeabil.

(ii) studii de specialitate necesare, precum studii topografice, geologice, de stabilitate
ale terenului, hidrologice, hidrogeotehnice, dupi caz;

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

e) situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente;
Tronsonul de strada care face obiectul prezentului proiect prezinta dotari edilitare spefice unei zone
urbane dens populate, fiind dotat cu urmatoarele tipuri de retele tehnico-edilitare:
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- Retea de alimentare apa
- Retea de canalizare

- Retea electrica.

- Retea de gaze naturale.

Retelele de apd — canal aferente tronsonului ce va fi reabilitat nu sunt cuprise in programele de
reabilitare in curs de derulare, dar este necesar reabilitarea acestora.

Tn amplasamentul lucrérii exist3 si alte retele de utilitati.

In urma obtinerii avizelor de la detinitorii de utilitati, la fazele urméatoare de proiectare si la momentul
executiei lucrarilor, se vor avea in vedere recomandirile acestora.

f) analiza vulnerabilitdtilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de schimbri
climatice ce pot afecta investitia;

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

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

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

Riscuri sociale. Esecul utilitatilor publice, conflictele militare si sociale, etc.

Probabilitatea de aparitie a unor astfel de riscuri este mica iar influenta lor asupra investitiei este de
asemenea una minora si care se poate manifesta local pe zone restranse ale proiectului.

Factori de risc naturali = manifestdri extreme ale unor fenomene naturale, precum cutremurele,
furtunile, inundatiile, seceta, care au o influent3 directa asupra vietii fiecarei persoane, asupra societatii si
a mediului inconjurator, in ansamblu: eruptii vulcanice; cutremure; pribusiri; tas3ri sau aluneciri de
teren; avalanse; furtuni; inundatii; epidemii; invazii ale insectelor; boli ale plantelor; contamindri
infectioase; incendii.

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

Conform SR11100/1-93 amplasamentul se situeaz3 in zona cu seismicitate de 7 grade MSK (perioada de
revenire de 50 ani).

Conform reglementdrii tehnice "Cod de proiectare seismicé - Partea 1 - Prevederi de proiectare pentru
cladiri" indicativ P100/1-2013, zonarea valorii de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare, in zona
studiatd, pentru evenimente seismice avand intervalul mediu de recurentd IMR = 225 ani si 20%
probabilitate de depdsire in 50 de ani, are o valoare ag = 0,30g. Valoarea perioadei de control (colt) a
spectrului de réspuns este Tc=1,0 sec.
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Din punct de vedere al incadrdrii in categoria geotehnicd, conform normativului NP 074/2014, lucrarea ce
urmeaza a se executa se incadreaza in categoria cu risc geotehnic MODERAT.

g) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitecturs sau situri arheologice
pe amplasament sau in zona imediat invecinat3; existenta conditionarilor specifice in cazul existentei
unor zone protejate.

Nu existd interferente cu monumente istorice/de arhitecturd sau situri arheologice pe amplasament sau
n zona imediat invecinat3.

Tronsonul studiat, nu se afla in zone protejate, sau in orice alta reglementare cu restrictii, deservind si
traversand doar o zona de locuire colectiva (zona de blocuri).

| 2.2. Regimul juridic:

a) natura proprietatii sau titlul asupra constructiei existente, inclusiv servituti, drept de preemptiune;

Terenul pe care este amplasatd investitia, apartindnd municipiului Braila, se situeazi in intravilanul
localitatii si este inclus in inventarul domeniului public al municipiului.

Prin lucrdrile de modernizare ce urmeaza a fi executate se vor ocupa numai suprafete de teren strict
necesare pentru asigurarea elementelor geometrice previzute in normele tehnice in vigoare, cu
incadrarea in ampriza existenta, nefiind necesare exproprieri.

In conformitate cu extrasele de carte funciara existente, proiectul va fi amplasat pe urmatoarele terenuri,
apartinand Municipiului Braila:

Tronsonl — Bd. Dorobantilor - str. Grivitei: extras CF numarul 90039, suprafata 9889,00 m?
Tronson2 — Str. Grivitei — Bd Independentei: extras CF numarul 90037, suprafata 11364,00 m?
Intersectia Grivitei — Calea Galati: extras CF numarul 86348, suprafata 1092,00 m>.

b) destinatia constructiei existente;

Tronsonul ce face obiectul proiectului este parte din reteaua de strazi a orasului Braila si se suprapune
peste traseul DN22 (E87). Calea Galati este una dintre principalele artere de circulatie ale municipiului
Brdila, care strabate zona urban3 pe directia nord-sud.

In urma proiectului de modernizare, constructia care face obiectul prezentului proiect va fi destinta
transportului multimodal, asigurand:
- Infrastructura pentru transportul public, atat cu autobuze, cat si cu tramvaie, avand un coridor de

deplasare dedicat, separat de celelalte fluxuri de mobilitate; vor fi modernizate statiile de
imbarcare/debarcare calatori, fiind prevazute cu peroane.
- Infrastructura rutiera

- Infrastructura pietonala.
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c) includerea constructiei existente in listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii naturale
protejate, precum si zonele de protectie ale acestora si in zone construite protejate, dupi caz;

Constructia existentd nu este inclusa in listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii naturale
protejate, precum si zonele de protectie ale acestora si in zone construite protejate.

d) informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dup3 caz.

Prin Certificatul de Urbanism, pentru realizarea investitiei se solicit3 obtinerea avizelor si acordurilor
specifice si realizarea studiiilor de specialitate neceare. Nu exist3 reglementari specifice instituite in zon
si nici alte obligatii/ constrangeri ce trebuiesc luate in considerare, cu exceptia:

- Executia lucrarii nu va afecta lucrarile executate pe Calea Dorobantilor, lucrari executate in
cadrul Programului Operational Regional 2007-2013;

- Executia lucrarii nu va afecta lucrarile executate pe strada Grivita. Se vor respecta toate
prevederile stabilite in documentatia de urbanism.

3.3. Caracteristici tehnice gi parametri specifici:

a) categoria si clasa de important3;

Lucrarea ce face obiectul prezentului proiect se incadreaza in categoria ,,C”- Constructii de importanti
normala — in conformitate cu HGR nr.766/1997 ,Regulament privind stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor” si cu ,Metodologie de stabilire a categoriei de importantd a constructiilor”, elaborate de
INCERC, laborator SCB-BAP in aprilie 1996.

b) cod in Lista monumentelor istorice, dupa caz;
Constructia existentd nu este inclusa in listele monumentelor istorice.

c) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de constructie;
Nu se cunoaste anul constructiei.

d) suprafata construita;
Nu este cazul, in cadrul proiectului de fata nefiind vorba de constructia unui imobil.

e) suprafata construita desfasurat3;
Nu este cazul, in cadrul proiectului de fata nefiind vorba de constructia unui imobil.

f) valoarea de inventar a constructiei;
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Valoarea de inventar pentru Calea Galati este stabilita prin HCL 563/2017, la nivelul intregului bulevard,
fara a face distinctie intre tronsonele modernizate sau cel propus pentru modernizare. Astfel, valoarea
totala de inventar este 8.785.249,77 lei, din care 3.687.552,77 lei carosabil si trotuare, 4.729.731,71 lei
cale de rulare tramvai si 367.965,29 lei spatiul verde.

g) alti parametri, in functie de specificul si natura constructiei existente.

Clasificarea tehnica

Calea Galati este una dintre principalele artere de circulatie ale municipiului Bréila, care stribate zona
urbana pe directia nord-sud, fiind o strada de legaturi de categoria a ll-a, in conformitate cu STAS 10144
- Strazi. Profiluri transversale.

Date de trafic

Pentru estimarea traficului de calcul necesar dimensionarii sistemului rutier, determinarea rezervei de
capacitate existenta a strazilor, evaluarea indicatorilor de performanta la care va functiona infrastructura
reabilitatd, estimarea atractivitatii transportului public precum si volumele de célitori corespunzitoare
acestui segment al cererii a fost realizat un studiu de trafic in luna noiembrie 2016.

In cadrul studiului de trafic realizat au fost efectuate mésuritori orare de trafic pe Calea Galati, in orele
de varf, respectandu-se indicatiile Normativului AND 584 — 2012. Deasemenea, au fost analizate si
rezultatele recensdmintelor generale de circulatie efectuate din 5 in 5 ani de citre Centrul de Studii
Tehnice Rutiere si Informaticd (CESTRIN) din cadrul CNAIR.

Conform rezultatelor recensdmantului de circulatie, majoritatea traficului rutier este alcituit din vehicule
de transport persoane si vehicule comerciale usoare (furgonete). Deasemenea, traficul greu are o
pondere foarte scazutd mare parte din acesta fiind compus din vehicule usoare de transport marfuri
(autocamioane si derivate cu 2 osii).

Tn acest moment, circulatia pe strada Calea Galati se desfisoar3 in conditii acceptabile, fluenta traficului
fiind bund, in conditiile in care volumul din ora de véarf pe banda cea mai incircat3 tinde spre 500
vehicule/ora. Modernizarea strazii, presupune o imbunétatire a capacitdtii de circulatie cu aproximativ
10%, n conditiile prezente. Neinterventia asupra stdrii tehnice, conduce la diminuarea rezervelor de
capacitate de circulatie la nivelul orizontului de prognoz3, solicitarea tn acest caz ridicindu-se la 68%,
fluenta circulatiei fiind afectatd in mare méasura.

Cele doua tronsoane ale strazii au volume similare de trafic, cu volume de trafic greu usor mai crescute
pentru tronsonul B-dul Dorobantilor — Strada Grivitei. Traficul mediu zilnic anual este de aproximativ
15.500 vehicule etalon autoturisme, medie zilnica anuala corespunzatoare anului de baza 2018.

Vehicule |Vehicule medii|Vehicule grele
Vehicule usoare de de transport | de transport
usoare transport marfuri marfuri Total vehicule
Sectiune (autoturisme, marfurl (Autocamioan | (Vehlcule 21'::::::2: Tcta:i::: r:cule etalon
microbuze, |(Autocamioan| ecu3sau4 | articulate (5+ autoturisme
furgonete) e cu 2 osil osii osil, TIR),
(+derivate)) (+derivate)) |trenuri rutiere)
B-dul Dorobantilor - Strada Grivitei 13,314 294 103 27 388 14,125 15,458
Strada Grivitei — B-dul Independentei 14,211 86 10 14 262 14,582 15,178
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Strada se incadreaza la clasa de trafic “greu”, iar traficul de calcul pentru perioada de perspectiva
2018-2033, in vederea dimensionarii sistemului rutier este Nc = 0.92 m.o.s.

Din punct de vedere al mobilitatii urbane, pe Calea Galati se identifica fluxuri de mobilitate motorizate,
pietonale si de transport public cu tramvaiul si autobuze. Avand in vedere ca artera care face obiectul
modernizarii in prezentul proiect traverseaza o zona rezidentiala, este prezent si traficul stationar cu scop
rezidential.

Mobilitatea cu tramvaiul — pe acest tronson se afla linia de tramvai 21. Din datele Braicar SA, pe acest
tronson sunt deserviti aproximativ 2 milioane de calatori anual, cu o cifra de 600 pasageri pe ora, pe sens,
la orele de varf. Imbarcarea/debarcarea calatorilor se efectueaza de pe trotuar, prin traversarea
carosabilului de pe banda I, atunci cand tramvaiul soseste in statie, blocand astfel fluxurile auto de pe
cele 2 benzi de circulatie.

Mobilitatea cu autobuzul — pe acest tronson sunt operarte liniile de autobuz 2, 8, 16, 17 si 34. Statiile de
autobuz sunt nesincronizate cu statiile de tramvai pe acest sector de drum. Din analiza masuratorilor
efectuate cu ocazia elabordrii PMUD, numarul total anual al cilatorilor transportati cu autobuzele, pe
acest tronson, este de cca. 1,5 milioane.

Tn cadrul studiului au fost efectuate numéritori ale pasagerilor liniilor de transport in comun, precum si
numarul calatorilor imbarcati/debarcati in statiile principale amplasate pe reteaua de transport public, cu
scopul determinarii gradului mediu de incarcare pe fiecare linie.

in concluzie, proiectul conduce, pe langs imbundtdtirea parametrilor de stare tehnicd, si la cresterea
capacitatii de circulatie si a fluentei traficului. De asemenea, implementarea investitiei va conduce la
cresterea atractivitatii si competitivitatii transportului public, cu obiectivul operational final de crestere a
cotei sale de piata.

3-4. Analiza stdrii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice si/sau ale
auditului energetic.

Traseul ce face obiectul proiectului (Calea Galati) este alcatuit din patru benzi de circulatie, cate doua pe
sens, doua dintre cele patru benzi fiind comune circulatiei tramvaielor si autoturismelor.

Linia de tramvai este cale de rulare dubla pe dale de beton, cu platforma carosabila, amplasata in zona
centrala a strazii, fiind incadrata de o parte si de alta de carosabil.

Uzura avansata a caii de rulare, vechimea liniei, precum si traficul mare, fac ca exploatarea sa se realizeze
in conditii deosebit de dificile, pe unele portiuni chiar existand riscul producerii unor evenimente soldate
cu pagube de natura umana si/sau materiala.

in urma inspectiei vizuale s-a constatat c3 atat calea de rulare a tramvaiului cat si partea carosabila fiind
imbatrénitd prezintd degradari de suprafata, dar pe ansamblu starea tehnicd actuald a partii carosabile
este ,mediocrd” si ,bund” pe anumite portiuni. Nu se intdlnesc totusi defectiuni grave, fagase, tasiri, etc.

Trotuarele si bordurile sunt vizibil degradate.

Reteaua de alimentare cu apa este veche, fiind realizata acum 25 de ani. Pe tronsonul studiat au fost
numeroase avarii, conform rapoartelor operatorului de apa.

Fiind executata cu multi ani in urma, reteaua de canalizare prezinta numeroase deteriorari, necesitand
dese interventii.
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In exploatare se intalnesc probleme legate de: prabusiri de tronsoane, infundarea canalizarii din cauza
antrenarilor de materiale prin spargerile tuburilor sau a neetanseitatilor la imbinari. Sunt anumite zone cu
pante necorespunzatoare in care se fac depuneri la debite mici de transport.

Interventia la ovoidul 900/600 este imposibila, datorita amplasarii acestuia, sub liniile de tramvai.
Cauzele degradarilor

Degradérile de pe strada expertizata sunt :

fisuri si crapaturi transversale si longitudinale, faiantari si crapaturi multiple.

Pe durata de viatad a strazii, lucrarile de intretinere curentd, au fost reduse/medii, functie de fondurile
disponibile.

Defectiunile din structura strazii expertizate se datoreazd urmatoarelor grupe de cauze: - circulatia
vehiculelor de tonaj sporit in perioada de inghet-dezghet,

- actiunea agresiva a traficului greu,

- depasirea sarcinii admisibile pe osie,

- cresterea numarului de vehicule grele pe tronson de la momentul proiectarii structurii rutiere si pana in
prezent,

- depasirea duratei de viata a straturilor de mixtura asfaltica,

- grosimea redusa a straturilor de mixtura asfaltica,

- structura rutiera nu este dimensionata la clasele de trafic Greu si Foarte greu.

'3.5. Starea tehnicd, inclusiv sistemul structural si analiza diagnostic, din punctul de
vedere al asigurdrii cerintelor fundamentale aplicabile, potrivit legii.

Starea actuala a liniei de tramvai este improprie circulatiei tramvaielor in conditii de siguranta si confort si
nu permite introducerea tramvaielor moderne in circulatie.

Starea tehnica a partii carosabile este MEDIOCRA si BUNA pe anumite portiuni.

| 3.6. Actul doveditor al fortei majore, dupa caz.

Nu este cazul. Investitia nu se realizeaza in baza unui act privind forta majora.
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4.Concluziile expertizei tehnice si, dupad caz, ale auditului
energetic, concluziile studiilor de diagnosticare

a) clasa de risc seismic;

Nu este cazul.

b) prezentarea a minimum doud solutii de interventie;

In cadrul expertizelor tehnice realizate, au fost propuse cate doud solutii de interventie pentru fiecare tip
de infrastructura supusa modernizarii in cadrul proiectului:
- Calederulare

- Infrastructura adiacenta caii de rulare a tramvaiului (rutiera si pietonala)
- Reteauade apa

- Reteaua de canalizare
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Infrastructura cdii de rulare a tramvaiului

Avénd n vedere toate elementele constatate in cadrul Expertizei tehnice, se impune demontarea liniei
actuale i inlocuirea cu o structura viabild moderng, verificat3 de timp, care sa corespundi cerintelor de
siguranta si confort impuse de normativele actuale de proiectare si executie europene.

In cadrul expertizei s-au studiat doud variante de realizare a cii de rulare de tramvai:

A. Prima varianta consta in realizarea cdii de rulare cu cadru sine-traverse inglobat in prism de
piatra sparta si cu dale prefabricate la partea superioara.
Structura caii de rulare a tramvaiului este urmatoarea:
- platfarma de pamant cu panta de 3% cétre sistemul de drenare;
- geotextil cu rol de separare;
- geogrila cu rol de ranforsare;

- strat din balast amestec optimal cu grosimea minima de 20 ¢cm; cerinta de capacitate portanti la
fata superioara a stratului este Ev2 = 50 MPa

- strat din piatra sparta cu grosimea de 25 cm;
- cadru sine traverse cu prinderi elastice;

- sina cu canal 60 R2 va fi complet echipatd cu sistemul de izolare; izolarea sinei se va face intr-o
baza special amenajat3, in afara santierului.

Distanta intre axele liniilor de tramvai va fi de 3,00 m.
Latimea zonei tramvaiului este de 6,50 m.

Suprafata cdii de rulare va fi situata in acelasi plan cu suprafata carosabila.

B. A doua varianta constd in realizarea caii de rulare cu sinele inglobate in dale de beton
monolit.

Structura caii de rulare a tramvaiului este urmatoarea:
- platforma de pamant cu panta de 3% catre sistemul de drenare;
- geotextil cu rol de separare;
- geogrila cu rol de ranforsare;
- strat din balast amestec optimal cu grosimea miniméa de 20 cm;

- strat din piatrd spartd amestec optimal cu grosimea de 25 c¢m; cerinta de capacitate portanti la
fata superioara a stratului este Ev2 = 80 MPa;

- suport elastic din cauciuc cu rol de amortizare zgomote si vibratii;

- beton de monolitizare C25/30, cu grosimea de 20 cm, armat cu doud plase de sarmi sudat3
7J8/100x100 PC52

- beton de inglobare C32/40, cu grosimea de 20 cm, cu adaos de fibre de polipropilens, sau BcR
3,5;

- prinderi elastice;

- sina cu canal 60 R2 complet echipata cu sistemul de izolare; izolarea sinei se va face intr-o bazi
special amenajata, in afara santierului.
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Distanta intre axele liniilor de tramvai va fi de 3,00 m.
Latimea zonei tramvaiului este de 6,50 m.

Suprafata caii de rulare va fi situata in acelasi plan cu suprafata carosabila.

Infrastructura adiacenta caii de rulare a tramvaiului

Pentru inlocuirea in totalitate a cii duble de rurale a tramvaiului de pe Calea Galati, vor fi necesare
lucrdri de demolare care vor deteriora partea carosabili a strizii pe ambele sensuri de circulatie, fiind
necesare lucrdri de reparatii capitale.

Pe ansamblu elementele geometrice ale strazii in plan, profil longitudinal si profil transversal se vor
mentine, cu mici corecturi legate de cotele noii cdi duble de rulare a tramvaiului si cu modificari ale
profilului transversal in anumite locuri prin aparitia spatiilor de parcare laterale.

Structura rutiera

Solutiile de modernizare (reabilitare) a partii carosabile sunt legate de clasa de trafic inregistrat3 pe acest
sector de stradd, trafic greu si de posibilititile financiare ale beneficiarului, tindnd seama ci
imbracamintea existentd a strazii este imbatranita, iar trotuarele si bordurile sunt vizibil degradate. Se
propun doud variante de modernizare, una maximald si alta minimala in functie de clasa de trafic si de
situatia existenta.

VARIANTA 1 - MAXIMALA

Solutia maximald inseamna inlocuirea totald a structurii existente, iar conform Normativului NP 116 —
2004, privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi, pentru clasa de trafic greu, T2, se
recomanda, o structura rutierd supld cu urméatoarea alcituire:

Varianta 1A - sistem rutier suplu (SR9)

- 4.0cm, beton astfaltic uzurd BA16 (conf. AND 605/2014)

- 5.0cm, beton astfaltic deschis BAD 20 ( conf. AND 605/2014)
- 6.0cm, anrobat bituminos AB31,5 (conf. AND 605/2014)

- 30.0cm, piatra sparta in fundatie (STAS 6400)

- 10.0cm, balast (STAS 6400)

- 10.0cm, nisip (substrat cu rol anticapilar drenant)

- Strat de geotextil (cu rol anticontaminant)

Varianta 1B - sistem rutier suplu (SR9)
- 4.0cm, beton astfaltic uzurd BA16 (conf. AND 605/2014)
- 5.0cm, beton asfaltic deschis BAD 20 ( conf. AND 605/2014)
- 10.0cm, macadam, (STAS 179, STAS 6400)
- 30.0cm, piatra spartd in fundatie (STAS 6400)
- 10.0cm, balast (STAS 6400)
- 10.0cm, nisip (substrat cu rol anticapilar drenant)
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- Strat de geotextil (cu rol anticontaminant)

VARIANTA 2 — MINIMALA
- Frezarea imbrdcamintii astfatice existente cu indepartarea materialului frezat;

- Completari cu materiale corespunzatoare in zonele deteriorate ale carosabilului si nivelarea
stratului suport (zestre existenta);

- Amorsarea stratului suport;
- 6.0cm, beton asfaltic deschis (binder) BAD 20;

- 4.0cm, beton astfaltic uzura BA 16.

TROTUARE:
n ambele variante trotuarele si bordurile se vor inlocui. Recomandim 2 variante:
Varianta A (maximala)

- 6 cm pavele autoblocante din beton

- 5cm strat de nisip

- 15 cm fundatie de piatréd sparta

- Indepartare imbrdcéminte existentd, scarificare, reprofilare si compactare strat de fundatie
(zestre) existenta,

Varianta B (minimal3)
- 4.0cm, beton asfaltic BAS;
- 5.0cm, strat de piatra spartd (savura);
- structura rutiera existenta.

Bordurile se vor alege in functie de cerintele beneficiarului privind arhitectura orasului.

Infrastructura alimentare apa

Pentru realizarea lucrarilor de modernizare a retelei de alimentare cu apa, a fost intocmita o expetiza
tehnica de catre expert tehnic atestat MLPAT. Concluziile expertizei sunt cuprinse in documentul atasat
prezentei documentatii tehnico-economice.

Infrastructura canalizare

Pentru realizarea lucrarilor de modernizare a retelei de canalizare pe tronsonul studiat, a fost intocmita o
expetiza tehnica de catre expert tehnic atestat MLPAT. Concluziile expertizei sunt cuprinse in documentul
atasat prezentei documentatii tehnico-economice.

c) solutiile tehnice si masurile propuse de catre expertul tehnic i, dupd caz, auditorul energetic spre a
fi dezvoltate Tn cadrul documentatiei de avizare a lucrérilor de interventii;
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Analizénd cele doud variante propuse pentru modernizarea caii de rulare a tramvaiului, se pot comenta
urmatoarele:

Calea de rulare cu balast se deterioreazd in timp datoritd circulatiei. Balastul constd din materiale
granulare necoezive, ale cdror granule se deplaseazd, se uzeazd §i se desprind cauzand cresterea
neuniformitdtii geometriei cdii si obturarea patului de balast prin particule fine care cauzeazi probleme
de drenare. Pentru evitarea acestor probleme sunt necesare lucrari de intretinere periodic§ (ciuruire,
burare nivelare si ripare) fara de care siguranta si confortul circulatiei vor avea in timp de suferit.

La suprastructurile de cale cu balast, traversele sustin sina la fiecare 60+80 cm. Fiecare traversi poate
cauza abateri in geometria caii de rulare. In cazul ciii de rulare inglobatd in beton, reazemele sinei sau
elementele de prinderea sinei au pozitia fix3 iar sina este sustinuti continuu.

Este clar cd o cale de rulare inglobatd in beton asigurd de departe cea mai mare stabilitate laterald si
longitudinald si cd abaterile la directia cdii sunt mai mici iar producerea lor e mai putin probabil3, avand in
vedere faptul ca dalele reprezintd o fundatie buna. Starea geometriei ciii este prin urmare foarte bun3 si
va ramane aceeasi, imbunatatind confortul calatorilor si reducand considerabil volumul de muncd alocat
pentru intretinere.

In comparatie cu calea de rulare cu balast, avantajele cdii de rulare inglobate in beton sunt in general
referitoare la reducerea volumului lucrérilor de intretinere a cii si la 0 mai mare stabilitate a caii.

Calea de rulare nglobat& in dala monolita este in mare masur3 lipsitd de intretinere. Nu sunt necesare
lucrari de intretinere precum burajul, ciuruirea balastului si riparea ciii de rulare.

Un alt avantaj major al variantei cdii de rulare cu dala monolitd este acela c3 sarcinile transmise din
circulatia tramvaielor sunt diminuate prin disiparea acestora pe o suprafatd mult mai mare.

Daca stabilitatea caii de rulare este asiguratd prin intermediul unei structuri rigide, volumul lucririlor de
intretinere va descreste mult sau intretinerea va deveni aproape inutil3.

Din experienta acumulatd, volumul de muncd pentru intretinere a fost limitat doar la schimbarea
amortizorilor de sub sind. O masurd suplimentara de intretinere a fost polizarea preventivi a sinei. Cu
ajutorul polizérii preventive a sinei au fost indepértate neregularititile sinei. Aceasta este o conditie
importanta pentru rularea linistita si pentru scaderea emisiei de zgomot. Polizarea preventiva va stopa de
asemenea aparitia uzurii ondulatorii si cresterea defectelor la ciuperca sinei. Uzura ondulatorie in acest
caz se dezvolta mult mai incet,

Comparativ cu calea de rulare cu balast, neregularitatile din zona sudurilor si a joantelor (izolante) se vor
dezvolta considerabil mai incet deoarece fortele dinamice sunt mai scizute si in consecints, vor produce o
deteriorare mai lentd a reazemelor sinei. Costul intretinerii pentru calea de rulare inglobati in beton este
de aproximativ 10 % din costul necesar la calea de rulare cu balast,

Analiza comparativa intre cele doud variante pe baza unor criterii definitorii este prezentat$ in tabelul de
mai jos:

NR.
TIP CRITERIU Varianta A Varianta B

CRT.

i Durata de executie + -

2. Costurile de executie + =

3. Costuri de intretinere - +

n Indeformabilitatea geometriei in plan si profil "

) longitudinal
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5, Asigurarea confortului + +

Asigurarea protectiei impotriva zgomotelor si

6. i - +
vibratiilor
. Asigurarea protectiei Tmpotriva curentilor .
+
vagabonzi
g incadrarea in  ansamblul arhitectural al .
’ localitatilor
9, Urmarirea comportarii in timp + +

Posibilitatea  interventiei la  elementele
infrastructurii caii

11. Influenta factorilor climatici asupra starii cdii + -+

12. Impactul asupra mediului - 2

Notarea cu ,+” semnificd un criteriu avantajos pentru varianta respectivi. Notarea ambelor
variantele cu ,+” semnificd un echilibru intre cele dou3 variante Tn ceea ce priveste criteriul respectiv.
Notarea cu ,-” aratd cd raportata la criteriul respectiv, varianta este mai putin avantajoasa decat celelalte.

1. Durata de executie este mai mare n cazul variantei cu calea inglobata in beton.
2. Costurile de executie sunt mai mari in cazul variantei cu calea inglobati in beton.

3. Costurile de intretinere vor fi mai mari pentru calea cu prism de piatra sparti, dar acest lucru
se va manifesta dupa cétiva ani. Ambele sisteme au fost alese pentru c3 au costuri de intretinere relativ
mici.

4. Ca si la punctul 3, diferenta dintre cele doud variante se va manifesta dupd cativa ani. Dac3
intretinerea céii va fi facuta periodic si la timp pentru anumite situatii, varianta A va prezenta o geometrie
buna.

5. Realizarea cdii fard joante si lipsa aparatelor de dilatatie (compensare) asigurd un mers linistit
al tramvaielor si un confort sporit pentru publicul pasager. Tn cazul ciii inglobate in beton deformarea
sinei ca urmare a variatiilor de temperatura este impiedicatd de mediul de incastrare si deci nu este
nevoie de aparate de dilatatie. In cazul c3ii cu prism de piatra sparta la stabilitatea ciii contribuie si dalele
de acoperire.

6. Ambele variante asigura o protectie buna impotriva zgomotelor si vibratiilor. |zolarea continu3
elasticd a sinei si acoperirea acesteia pana la nivelul superior al sinei conduce la o reducere a zgomotului
cu cel putin 3 dB(A). Pe parcursul mai multor masuratori in cale s-a dovedit o atenuare mai mici a
zgomotului liniilor balastae decét liniile inglobate in beton.

7. Ambele variante asigurd o protectie bund impotriva curentilor vagabonzi. Izolarea continu3
elasticd a sinei, drenarea apelor de suprafatd, drenarea apelor de infiltratie si subterane asigurd toate
conditiile pentru o structurd cu o rezistentd sind-sol bund. Realizarea c3ii fird joante si a eclisajelor
electrice constituie masuri de baza pentru limitarea curentilor vagabonzi.

8. Prezenta permanentd a liniilor de tramvai influenteaza impresia vizuald a peisajului urban.
Avéndu-se in vedere solutiile adoptate pentru alte bulevarde din Briila rezultd cd solutia cu calea
inglobata se incadrarea mai bine in ansamblul arhitectural al localitatii.
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9. Urmarirea comportdrii in timp se poate realiza vizual pentru ambele variante sau prin
madsurdtori ale uzurii sinelor.

10. Interventia n cale se va realiza mult mai usor in cazul caii cu prism de piatra sparté.

11. Influenta factorilor climatici ar trebui sa fie luaté in considerare in cazul cii cu prism de piatra
spartd. Modul de realizare al structurii cdii, grosimea mare a straturilor de material granular si situarea
platformei de pamént sub nivelul adancimii de inghet fac ca si calea cu prism de piatra spartd si nu
depinda de influenta factorilor climatici.

12. Impactul asupra mediului

Scurgere rapidd a apelor provenite din precipitatii, de pe carosabil si de pe suprafata ciii
inglobate in beton, poate supraincarca sistemul de canalizare in timpul ploilor abundente, avand drept
rezultat infiltrarea apei murdare.

in comparatie cu liniile betonate sau acoperite cu dale, echilibrul de apa la liniile Tnierbate este mai
aproape de naturd. Echilibrul de apa consta in scurgerea apei, stocarea si evaporare apei. Sistemele de
vegetatie din liniile inierbate Tnmagazineaza apa din precipitatii, initial pana la saturatie. Mai departe apa
din precipitatii ajunge la sistemul de canalizare sau la apele subterane. Sarcina hidrodinamici provenit3
dintr-o linie inierbatd va fi mai micd decat cea de la linia betonat3. Scurgerea apelor provenite din
precipitatii apare la liniile inierbate dupa precipitatii continue sau abundente. Apa stocata din precipitatii
se reintoarce in principal in aer prin evaporare din sol si transpiratie de la plante. Astfel umiditatea aerului
creste i se genereaza racire prin evaporare. Capacitatea de stocare a apei din liniile inierbate depinde de
tipul sistemului de vegetatie. Un alt avantaj al liniilor inierbate il reprezintd potentialul de scidere a
concentatiei locale de praf fin si noxe din aer prin depozitarea pe suprafata vegetatiei.

Acesta este si motivul pentru care la acest criteriu cele dou3 variante au fost notate cu ,-”.

d) recomandarea interventiilor necesare pentru asigurarea functionarii conform cerintelor si conform
exigentelor de calitate.

In conformitate cu prevederile Ordinului MT. Nr. 49/1998, care se refera la Proiectarea si
realizarea strazilor in localitdti urbane, strada investigata din municipiul Braila care face obiectul acestei
expertize — Calea Galati — se clasifica drept strédda de categoria a Il-a de legatur - cu 4 benzi de circulatie,
care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit.

Principiul fundamental de proiectare pentru reabilitarea strazilor expertizate va fi acela de a mentine
in linii mari traseul existent in plan, in profil longitudinal si profil transversal, avindu-se in vedere in
acelasi timp si prevederile STAS 863-85 si ale STAS-ului 10144/3-91, incercind o cat mai buni coordonare
a situatiei existente in teren cu aceste norme tehnice.

Prescriptiile tehnice cer corelarea elementelor geometrice in plan cu elementele geometrice in profil
longitudinal. Tn consecint4 solutiile de traseu n plan si profil longitudinal se vor studia impreund, avandu-
se Tn acelasi timpin vedere situatia terenuluiin profil transversal, mai exact spus solutiile proiectate ale
traseului vor fi astfel stabilite incat sd rezulte volume minime ale cantititilor necesare lucririlor de
modernizare.

De asemenea se va urmari ca traseul Tn plan, profil longitudinal sau transversal s se inscrie in teren
astfel incat s& se mentina lucrarile existente, accese, intersectii cu drumuri laterale, etc.

Datorita situatiei existente, va fi necesara si proiectarea si realizarea unor mici corectii, atat in plan cat si
in profilul longitudinal, pentru incadrarea in prevederile Normativelor in vigoare.
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In cadrul expertizelor tehnice realizate, in urma analizei comparative intre solutiile de interventie posibile
pentru fiecare tip de infrastructura supusa modernizarii in cadrul proiectului, au fost recomandate
solutiile optime, pentru:

- Cale de rulare tramvai.

- Infrastructura adiacenta caii de rulare a tramvaiului (rutiera si pietonala)
- Reteaua de apa

- Reteaua de canalizare

Infrastructura cédii de rulare a tramvaiului

Avandu-se in vedere toate elementele enumerate mai sus, expertiza recomand3 utilizarea variantei B cu
calea de rulare inglobata in dala din beton armat monolit, la realizarea lucrérilor la linia de tramvai de pe
Calea Galati (intre Bulevardul Dorobantilor si Bulevardul Independentei) din municipiul Briila.

Infrastructura adiacentd cdii de rulare a tramvaiului

Structura rutiera supla a fost adoptatd {inand seama ca si celelalte tronsoane ale strézii au acelasi tip de
structura.

Avantajele acestei solutii tehnice constau in cheltuielile mici de intretinere, protectia corespunzitoare a
mediului prin amortizarea vibratiilor si zgomotelor in timpul ruldrii mijloacelor auto, costuri mai reduse
fatd de o structura rigida, interventie mai usoard la utilitatile aflate sub carosabil, etc.

Partea carosabild a strdzii va fi perfect corelatd cu calea de rulare a tramvaiului, asigurandu-se acelasi
nivel pentru a spori capacitatea de circulatie a strazii prin utilizarea, in situatii deosebite, a ciii de rulare
de catre mijloacele auto.

Pentru asigurarea unei durate de viatd corespunzitoare normativelor in vigoare si pentru o mai buni
comportare in timp a structurii propuse, expertul tehnic recomanda adoptarea variantei maximale 1A.

Partea carosabila:
- 4.0 cm, strat de uzurad BA16;
- 5.0 cm, strat de binder de cribluri tip BAD20;
- 6.0 cm, strat de baza din mixturd astfaltica tip AB31,5;
- 30.0 cm, strat din piatra sparta in fundatie;
- 10.0 cm, strat din balast;
- 10.0 cm strat de forma din nisip, care indeplineste rolul de strat anticapilar drenant;
- Strat de geotextil ( anticontaminant )
Trotuare:
- 4.0cm, beton asfaltic BAS;
- 5.0cm, strat de piatra sparta (savurd);

- structura rutierd existenta.
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Infrastructura alimentare apa

Pentru realizarea unui sistem de alimentare cu apa, care si functioneze la parametri normali si s§ asigure
0 siguranta atat in exploatare, au fost propuse urmatoarele lucrari:

Reteaua de alimentare cu apa existenta trebuie desfintata, intrucat are mai multe
deficiente, iar traseul ei este necorespunzator ales.

Inlocuirea totala a retelei de alimentare cu apa, cu conducte din PEID, conform numirului
de consumatori si consumurilor de perspectivd, proiectatd conform standardelor in
vigoare;

Realizarea unei retele de distributie pe ambele sensuri, amplasata in spatial verde, atat
cat este posibil. Prin realizarea retelei de distributie pe ambele sensuri, lucrarile de
interventie si mentenata nu se var mai intersecta cu linia de tramvai;

Realizarea de cdmine de vane din beton, astfel incat sa se asigure sectorizarea retelei de
distributie;
Prevederea unui numdr corespunzitor de vane de sectorizare, de golire si ventile de
dezaerisire;

Prevederea si amplasarea de hidranti de incendiu exteriori conform normativelor in
vigoare;

Infrastructura canalizare

Tn lumina constatérilor facute de catre expertul tehnic, se propun urmatoarele masuri:

Realizarea unei retele noi de canalizare, realizata din PAFSIN, care sa preia apele uzate si
pluviale;

Reteaua de canalizare se va realiza, astfel incat sa nu se intersecteze cu liniile de tramvai,
pentru a face posibila interventia in caz de avarie;

Acolo unde se intersecteaza linia de tramvai, reteaua de canalizare si reteaua de apa se
va monta in conducte de protectie;

Montarea de guri de scurgere noi, pentru preluarea apelor pluviale de pe strada;

Realizare de bransamente si racorduri noi pentru propietatile de pe strada.
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Q4

5.ldentificarea  scenariilor/foptiunilor tehnico-economice
(minimum doua) si analiza detaliatd a acestora

5.1. Solutia tehnicd, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic,
functional-arhitectural i economic, cuprinzénd:

a) descrierea principalelor lucréri de interventie pentru:
consolidarea elementelor, subansamblurilor sau a ansamblului structural;

protejarea, repararea elementelor nestructurale si/sau restaurarea elementelor arhitecturale si a
componentelor artistice, dupé caz;

interventii de protejare/conservare a elementelor naturale si antropice existente valoroase, dupé
caz;

demolarea partiald a unor elemente structurale/nestructurale, cu/fird modificarea configuratiei
sifsau a functiunii existente a constructiei;

introducerea unor elemente structurale/nestructurale suplimentare;

introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea raspunsului seismic al constructiei
existente;

Din punct de vedere tehnico-functional, pentru modernizarea si amenajarea tronsonului Calea Galati, se
propun urmatoarele doua variante constructive:
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A. Modernizarea infrastructurii — fara amplasare de banda dedicata pentru transportul public

B. Infrastructura multimodala — cu banda dedicata transportului public

In cazul investitiillor de tip A — Modernizarea infrastructurii pe amplasamentul existent, lucrarile de
modernizare propuse prin proiect constau in:

Refacerea retelelor hidro-edilitare.
Refacerea caii de rulare a tramvaiului;

Refacerea structurii rutiere adiacente caii de rulare a tramvaiului, inclusiv a trotuarelor si spatiilor
verzi;

Prevederea marcajelor rutiere si semnalizérii verticale corespunzitoare;

Modernizarea statiilor de transport public existente aferente transportului cu autobuzul;

Realizarea de sisteme e-ticketing pentru cdlatori in statiile de autobuz/tramvai

Figura 5-1 — Propunere amenajare Varianta 1 — perspectiva intersectie Calea Galati — Calea Dorobantilor;

peron tramvai si benzi de circulatie neseparate
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Figura 5-2 Propunere amenajare Varianta 1 — perspectiva Calea Galati; peron tramvai si benzi de circulatie

neseparate, alveola de parcare laterala

In cazul investitiilor de tip B — reconfiguarea infrastructurii si transformarea tronsonului intr-o artera cu
infrastructura multimodala, lucrarile de modernizare propuse prin proiect constau in:

Refacerea retelelor hidro-edilitare.
Refacerea caii de rulare a tramvaiului;

Introducerea unei benzi dedicate transportului public, separarea fizica a acesteia fata de banda
de circulatie a autoturismelor;

Unificarea traseelor de tramvai si cele de autobuz, utilizarea acelorasi statii de
imbarcare/debarcare calatori.

Refacerea structurii rutiere adiacente cdii de rulare a tramvaiului, inclusiv a trotuarelor si spatiilor
verzi;

Prevederea marcajelor rutiere si semnalizarii verticale corespunzitoare;

Modernizarea statiilor de transpaort publice existente, inclusiv realizarea de statii noi, realizarea
de peroane pentru statiile de imbarcare/debarcare.

Realizarea de sisteme e-ticketing pentru caldtori in statiile de autobuz/tramvai, prin amplasarea
automatelor de bilete.

Realizarea de alveole de parcare laterala, prin configurarea spatiilor existente
Modernizarea sistemului de semaforizare de pe traseul analizat

Extinderea sistemului CCTv prin amplasarea de noi camere de supraveghere video.
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Figura 5-3 Propunere amenajare Varianta 1 — perspectiva intersectie Calea Galati — Calea Dorobantilor;
peron tramvai si benzi de circulatie separate prin aliniamente de stalpi de ghidaj

Figura 5-4 Propunere amenajare Varianta 2 — perspectiva Calea Galati; peron tramvai si benzi de circulatie
separate cu stalpisori de ghidaj, alveola de parcare laterala

Lucrérile de modernizare se vor executa etapizat dupi cum urmeaza:

Etapa I: reabilitarea si modernizarea cdii de rulare a tramvaiului Tncepind cu demontarea liniei
existente, a imbracamintii din zond acesteia si a elementelor de cale aferente. Sa va sipa pentru
realizarea cuvei, racoddri la reteaua de canalizare, montarea sinelor si a liniei electrice de alimentare.
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Etapa II: reabilitarea si modernizarea unui sens din Calea Galati, cu trotuare si spatiu verde.

Etapa IlI: finalizarea sensului al doilea al strazii cu modernizarea trotuarelor si spatiul verde.

Lucrarile de amenajare — modernizare se vor realiza pe amplasamentul existent aflat pe domeniul

public.
Intreaga linie de tramvai isi pastreazi apartenenta la domeniul public, avand acelasi regim administrare
cu traficul general.
Pe perioada de executie a lucrarilor de modernizare, temporar se pot ocupa spatii din circulatia general3
adiacenta traseului, pentru stationarea utilajelor ce lucreazi efectiv (macara, excavator, autocamioane,
etc.) sau pentru materialele ce urmeaza sa fie puse in lucrare imediat.
Eventualele spatii de depozitare temporard a materialelor (pentru cca. 1+3 zile), pot fi aprobate de
autoritatile locale, la executie, odata cu obtinerea autorizatiei de construire si organizarea santierului.
Toate materialele rezultate din demontarea liniei actuale, vor fi sortate si depozitate in mod
corespunzdtor in vederea revalorificarii lor sau vor fi transportate la gropile de gunoi ale Bréilei.
Activitatea in cadrul santierului de executie a lucrarilor la linia de tramvai se va desfisura astfel incat s se
mentina circulatia rutierd generald pe ambele sensuri.
Depozitarea materialelor si utilajelor va avea in vedere posibilitatea acceselor la strézile laterale si pe cat
posibil, sa fie grupate.
Trotuarele se vor mentine libere. Sinele se vor depozita in afara zonei fird a se obstructiona circulatia
generald auto. Depozitarea lor in stivd se va face cu grijd iar manipularea se face cu respectarea
conditiilor impuse de fiecare material in parte si a Normelor de Tehnica Securitatii Muncii.
La terminarea zilei de lucru, utilajele vor fi parcate grupat si aliniate pe cat posibil in ampriza lucrarilor sau
in afara acestora, fara a stanjeni circulatia generala.

Infrastructura cdii de rulare a tramvaiului

Avand in vedere importanta traseului liniei de tramvai In ansamblul sistemului de circulatie din Briila, la
intocmirea documentatiei s-a urmdrit asigurarea unor principii moderne, reglementate la nivel european:
solutii constructive adecvate, cu grad sporit de fiabilitate si protectie a mediului, solutii economice cu
implicatii minime asupra echiparii stradale pe traseele stribitute.

Siguranta circulatiei

Reprezintd, cel mai important indicator managerial de calitate. Scopul urmarit este ca sistemul de
transport sd nu producd evenimente cu urmdri inerente: pagube materiale, riniti, decese. Sistemul
permite, de exemplu, aprofundarea controlului pand la verificarea minutioas3 a cotelor bandajelor, a
sinelor, a starii semnalelor, a uzurii psihologice a personalului.

Viteza de transport

Este un element fundamental de calitate si in mod special pentru alternativele pietei de transport. Omul
modern traieste in era informaticii si a comercialului, unde timpul Tnseamna bani, si de aceea tramvaiele
moderne, rapide si confortabile pot sa castige teren in intrecerea cu traficul rutier. Tnsd nu trebuie
neglijatd nici problema costurilor impuse de asemenea transporturi moderne. Acestea implici unele
consumuri suplimentare de energie si cheltuieli materiale mérite cu infrastructura.
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Securitatea transportului
Se referd Tn special la masurile pentru protectia bagajelor transportate (impotriva instriinarii), dar si la
cele privitoare la calitatea materialului rulant pentru transporturile fragile, perisabile.

Punctualitatea

Punctualitatea reprezintd indicatorul de “educatie”. Pentru a asigura o incadrare n timpul planificat, pe
Inga o logisticd a infrastructurii corespunzatoare, sistemele moderne de conducere a circulatiei au o
importanta deosebita.

Indicele de confort

Indicele de confort este indicatorul dinamic de calitate misurat in exploatare.

Confortului clasic inseamna nsa si latimea fotoliilor, indl{imea acestora si starea de curatenie.

Corpul uman are anumite limite la vibratii, acceleratii, deceleratii, la forta centrifugs, la franari, la
temperaturi exterioare. Toate aceste elemente sunt extrem de importante in desfisurarea transportului
de calatori.

Gradul birocratiei vdnzdrii serviciilor
Reprezintd usurinta cu care clientul intrd in posesia biletului de ciltorie.

Servicii suplimentare

Atunci cand doua sisteme de transport au tarife similare si calitate apropiat3, serviciile suplimentare pe
care le ofera fiecare pot inclina balanta in favoarea alegerii unuia sau a celuilalt.

Prin servicii auxiliare se intelege orice tip de serviciu prestat clientului pe 14nga actul de transport, serviciu
care poate fi bonus ori platit (alimente, ziare). n prezent se remarci lipsa unor asemenea servicii in
cadrul mijloacelor de transport.

Toate aceste servicii trebuie sa fie de buna calitate, astfel incat caldtorul s& fie atras spre tramvai, s3 1l
considere un sistem care fsi respect3 clientul.

Odatd cu modernizarea acestui sector de tramvai, va creste gradul de siguranté si confort al transportului
de calatori, poluarea fonicd precum si timpii de transport se vor reduce considerabil.

Odata realizate lucrarile de modernizare prevazute in prezenta documentatie, interesul cilitorilor cu
privire la transportul electric din municipiul Brdila va creste considerabil, astfel imbunatitindu-se
conditiile de trafic, precum si calitatea vietii locuitorilor din zon3 si nu numai.

Tipurile de lucrdri prevdzute a fi executate au fost stabilite din punct de vedere tehnic si economic cu
scopul aducerii cdii de rulare a tramvaiului la parametrii corespunzatori.

Lucrdrile prevazute au ca scop compensarea totald a uzurii fizice si morale si ridicarea caracteristicilor
tehnice ale cdii de rulare a tramvaiului, {indnd cont atdt de conditiile prezente cét si de cele de
perspectiva.

Proiectarea a avut la baza urmatoarele date:

- Expertiza Tehnic3;
- Studiul Topografic;
- Studiul Geotehnic;

- Date culese de pe teren.

In cadrul documentatiei se analizeazd din punct de vedere tehnic si economic cele dous variante
prezentate in expertiza:
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! {‘ 1. dala prefabricata
2. traversa de beton
— 3. 25 cm piatra sparta
—4. min. 25 cm balast amestec optimal
— 5. Geaogrila cu rol de ranforsare
—— 6. Geotextil cu rol de separare

Figura 5-5 Structura ciii de rulare a tramvaiului propusi, varianta A
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“1. 20cm BcR 3,5
—2. 20 cm beton C 25/30
—3. 25 cm piatra sparta amestec optimal
|| 4. min. 25 cm balast amestec optimal
[—5. Geogrila cu rol de ranforsare

-6. Geotextil cu rol de separare

Figura 5-6 Structura ciii de rulare a tramvaiului propusi, varianta B

in plan, linia de tramvai a fost proiectati astfel incat abaterile de la pozitia existent s3 fie cat mai mici. In
general dezaxdrile in plan sunt mai mici de 5 cm. De asemenea in profil longitudinal diferentele masurate
intre cotele proiectate si cele existente sunt mai mici de 5 cm. Pozitia proiectata a liniei atat in plan cat si
n profil longitudinal nu impune modificari ale firului de contact existent.
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S-a urmdrit ca lungimea aliniamentelor si a elementelor de profil s fie cdt mai mari, iar curbele din
profilul in lung sé nu se suprapuna cu cele din plan.

Pentru racordarea aliniamentelor succesive cu unghiuri de abatere mici s-au folosit curbe circulare cu raze
mari: 2000 m, 2500 m.

Raze mici s-au utilizat in zona intersectiei cu B-dul Independentei - 30 m.

Declivitatea maximd proiectatd este de 8,4%o §i apare in apropierea intersectiei Ciii Galati cu B-dul
Independentei. in plan vertical, pentru racordarea elementelor de profil s-au utilizat curbe circulare cu
raza de 2000 m.

Sensul de crestere al kilometrajului s-a considerat de la intersectia cu B-dul Dorobantilor la intersectia cu
B-dul Independentei.

In general distanta proiectata dintre cele dou3 linii de tramvai este de 3,00 m.

Ampriza liniei de tramvai proiectat3 este de 6,50 m.

Sdpdtura se va executa pana la cotele prevédzute in profilele transversale. Se va finisa platforma de
pamant si se va compacta pana la o valoare a modulului de deformare la reincircare Ev2 > 30 MN/m2
(grad de compactare Proctor Normal de 95%).

Peste platforma de pamant si pe peretii laterali ai sdp&turii se va asterne un geotextil cu rol de
separatie. Peste geotextil, pe toatd suprafata platformei de pamant se va asterne un geogril cu rol de
ranforsare al platformei de pamant.

Conditiile de capacitate portanta care se pun la nivelul platformei de tramvai sunt urmatoarele: modulul
de deformatie static Ev2 = 120 MN/m2 cu raportul Ev2/EV1 < 3 sau gradul de compactare D (Proctor
normal) 2 100%.

Structura cadii in profil transversal in varianta A este urméatoarea;

- platforma de pamant cu panta de 3% cétre sistemul de drenare;
- geotextil cu rol de separare;
- geogrild cu rol de ranforsare;

- strat din balast amestec optimal cu grosimea minima de 20 cm; cerinta de capacitate portant la
fata superioara a stratului este Ev2 = 50 MPa

- strat din piatra sparta cu grosimea de 25 cm;
- cadru sine traverse cu prinderi elastice;

- sina cu canal 60 R2 va fi complet echipatd cu sistemul de izolare; izolarea sinei se va face intr-o
bazd special amenajata, in afara santierului.

Distanta intre axele liniilor de tramvai va fi de 3,00 m.

Latimea zonei tramvaiului este de 6,50 m.

Suprafata caii de rulare va fi situata in acelasi plan cu suprafata carosabila.
Structura cdii in profil transversal in varianta B este urméatoarea:

- platforma de pdmant cu panta de 3% cétre sistemul de drenare;
- geotextil cu rol de separare;

- geogrila cu rol de ranforsare;

- strat din balast amestec optimal cu grosimea minima de 20 cm;

- strat din piatrd spartd amestec optimal cu grosimea de 25 cm; cerinta de capacitate portant3 la
fata superioard a stratului este Ev2 = 80 MPa;
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- suport elastic din cauciuc cu rol de amortizare zgomote si vibratii;

- beton de monolitizare C25/30, cu grosimea de 20 cm, armat cu doud plase de sarm3 sudat3
38/100x100 PC52

- beton de inglobare C32/40, cu grosimea de 20 cm, cu adaos de fibre de polipropilens, sau BcR
3,5;

- prinderi elastice;

- sina cu canal 60 R2 complet echipatd cu sistemul de izolare; izolarea sinei se va face intr-o bazi
special amenajata, in afara santierului,

Distanta intre axele liniilor de tramvai va fi de 3,00 m.
Latimea zonei tramvaiului este de 6,50 m.

Modernizarea transportului public electric, presupune proiectarea unui traseu a cdii de rulare sinuos,
fard succesiuni de curbe, cu o infrastructurd durabil3. Statiile de tramvai vor fi dimensionate astfel incat
sd permita stationarea unui singur tramvai. Pe acest tronson, statiile de tramvai vor fi comune cu cea a
autobuzului. Ca urmare, lungimea statiei de transport in comun va avea lungimea totald de 35m si
latimea de 2m, permitand accesul unui tramvai de maxim 19m lungime (conform specificatiilor de
lungime din proiectul MDRAP — JASPERS privind achizitia materialului rulant pentru municipiul Braila) la
care se adauga 12m lungimea maxima a unui autobuz din flota BRAICAR SA si spatiul pentru acces
pietonal dinspre trecerile de pietoni.

Toate statiile vor fi prevdzute cu gard metalic pentru protectia calatorilor si vor fi dotate cu cosuri de
gunoi §i adaposturi pentru caldtori. Pentru siguranta circulatiei rutiere, peroanele vor fi presemnalizate
cu indicator luminos de ocolire.

Reabilitarea caii de rulare a tramvaiului va fi executat3 in cea mai mare parte pe ampriza actuali. In ceea
ce priveste infrastructura caii solutia constructiva de bazi propusa, se executa urmatoarele lucrarl:
¢ Solutie cu dald continud sub sine si inchidere a ciii de rulare cu asfalt denumit3
»Solutie carosabild cu asfalt”

Dupa demontarea sinelor existente solutia adoptatd presupune:
- Excavarea materialului pana la atingerea cotei de fundare de -0.87m
- Profilarea fetei superioare a terasamentului cu declivitti de 3% pentru scurgerea apelor p3trunse in
infrastructura caii
-  Compactarea fundului sapaturii
- Executia zidurilor de sprijin laterale de separatie a corpului c3ii de rulare a tramvaiului de
imbracamintea strazii si de mediul aflat sub aceast3 imbricaminte
- Asternerea geotextilului pe fundul sapaturii si pe peretii laterali ai acesteia
- Asternerea stratului de nisip si compactarea acestuia
- Asternerea stratului de balast
- Executia stratului de asfalt BAD 25
- Dispunerea ecranului de protectie pentru diminuarea zgomotelor si vibratiilor
- Dispunerea sinelor si a elementelor de prindere si calarea acestora
- Turnarea betonului dalei de sub sine C25/30 si continuizarea dalei armate cu plasi sudata
- Turnarea stratului de beton de monolitizare C30/37 armat cu fibre de polipropilena
- Inchiderea caii de rulare cu imbracaminte asfaltici ( strat de leg&tura BAD 25 si strat de uzur
BA16)
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Banda dedicata cdii de rulare a tramvaiuvlui si autobuzelor

Pe intreaga lungime a tronsonului modernizat se va institui banda dedicata pentru transportul public.
Avand in vedere ca in prezent, pe acest tronson de drum, exista linii de autobuz separate de liniile de
tramvai, cu statii fizice separate si cu distante relativ mari intre acestea, iar modernizarea caii de rulare se
va realiza pe ampriza existenta, este necesara introducerea liniilor de autobuz pe aceeasi ampriza cu cea
a liniilor de tramvai, astfel incat transportul public sa beneficieze de o banda unica dedicata, dar in acelasi
timp sa se impiedice blocajele de trafic pe banda rutiera ramasa, datorate stationarii autobuzelor in statii.

Aceasta initiativa este in corelare cu propunerile PMUD Braila de crestere a eficientei si atractivitatii
transportului public.

Situatia existentd: municipiul Brdila

are in prezent un sistem de
transport functional cu un grad mare
de utilizare. Dispunerea statiilor de
transport in comun este foarte
importantd in crearea unui sistem
eficient de functionare al traficului,
in special pentru actiune de transfer
intre tipurile de transport. Tn
985 [ momentul de fatd, refugiile pentru
tramvai si statiile de autobuz nu
relationeazd. Aceastd dispunere a
statiilor are ca efect ingreunarea
, re traficului auto. Calea de rulare a
— : tramvaiului de pe Calea Galati sau
m o ﬁ Calea Calarasilor este utilizat3 si ca

T | . | bandd de circulatie de cétre
| . - R ; A
' autoturisme incomodand circulatia

n bune conditii a vagoanelor de

Figura 5-7 Ilustrare a propunerii de creare de banzi unice de tramvai. Totodatd, mijloacele de
transport public pe Calea Cildrasilor/Calea Galati si utilizarea statiei transport public rutier, autobuzele si

de tramval de toate miijloacele de TP microbuzele, nu au amenajate benzi
dedicate, timpii de cdlatorie fiind ridicati, ficAnd transportul public neatractiv.
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Situatia propusd: Noua dispunere propune o utilizare comund a statiilor. Atat linia de tramvai cat si cea a
autobuzului urméand s& se opreasca in acelasi spatiu, eliberdnd astfel banda 1 de circulatie rutierd. De
asemenea, acest proces de partajare a statiei, contribuie la imbunatatirea timpului de transfer intre
tipurile de transport in comun, Tncurajand utilizarea acestuia. Tn acest mod, toate mijloacele de transport
n comun care trec pe Calea Galati / Calea Cilarasilor vor avea o bandé dedicats, performanta intregii
retele de transport fiind mult mare. Este necesara si interventii asupra statiilor de transport prin lungirea
acestora pentru a incdpea mai multe mijloace de transport.

intreaga retea de tramvai va fi organizata pentru a fi magistrale colectoare, o retea modernizati de
tramvai putdnd oferi o capacitate de transport mult mai mare cu mijloace de transport nepoluante,
moderne, accesibile (cu podea joasd si rampa pentru persoanele cu handicap), o parte din liniile de
transport public rutier fiind reconfigurate pentru a “furniza” pasageri cétre aceste magistrale de tramvai.
Principiile pe care aceste trasee vor fi reconfigurate se vor avea la baz3 deservirea zonelor din municipiu
neacoperite in prezent de TP si neacoperite de linii de tramvai. Aceste trasee de TP rutier va fi realizat cu
autobuze de medie si micd capacitate dar care vor avea o frecventd ridicata (fapt ajutat si de trasee mai
scurte). Pentru a face functional acest concept este necesara si modificarea modalititii de tarifare, de la
plata unui bilet cu o singura cdlatorie, la plata pe unitdti de timp (jumétate de or3, o or3, etc.)
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Din cauza costurilor mari de reabilitare si a numdrului redus de potentiali pasageri, in scenariul
recomandat, se va scoate calea de rulare a tramvaiului de pe Soseaua Baldovinesti, renuntandu-se la
actuala linie 23 si se vor realiza benzi dedicate transportului public rutier, pe prima banda de circulatie,
pentru a mentine cadenta si un timp scdzut de parcurs pentru mijloacele de transport public ce deservesc

aceasta zona.

Dupd implementarea proiectelor din prezentul PMUD, transportul public realizat cu tramvai va fi
modificat Intreaga propunere de reconfigurare a transportului cu tramvaiul depinde de rezolvarea
problemelor legate de circulatia tramvaielor pe Bulevardul Dorobantilor si modernizarea intregii retele de
tramvai, pentru a asigura performanta optimé a retelei si a furniza un serviciu de transport public

satisfacator.
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Figura 5-8 Liniile de tramvai existente si configurarea propusi a traseelor de tramvai

Dupa cum se poate observa din figura de mai sus, Calea Galati va constitui un segment de baza in
viitoarea retea de configurare a transportului public local bazat pe tramvaie, facand legatura intre cele

doua tronsoane care alcatuiesc “bucla centrala” — Independentei si Calea Dorobantilor.

Pentru separarea fizica a benzii dedicate, se propun urmatoarele variante tehnologice:
Varianta 1 — Diferenta de nivel intre banda de transport public si banda carosabila.
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Figura 5-9 Profil transversal tip, cu banda dedicata separata prin diferenta de nivel
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In cadrul acestei variante constructive, platforma liniei de tramvai va fi indltati cu cca 12 cm fati de
carosabil, delimitata de borduri de granit.

In toate intersectiile se va aplica solutia carosabila cu asfalt la care platforma liniei de tramvai va fi
la aceeasi cotd cu cea a carosabilului. Pe tronsoanele in care platforma liniei de tramvai va fi la aceeasi
cotd cu carosabilul, delimitarea intre calea de rulare a tramvaiului si traficul general auto va fi realizat3
prin marcaj rutier.

Varianta 2 — Stalpi de ghidaj din plastic/cauciuc.
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Figura 5-10 Profil transversal tip, cu banda dedicata separata prin stalpi de ghidaj

In cadrul acestei variante constructive, platforma liniei de tramvai nu va fi inaltata fatd de carosabil,
delimitare facandu-se prin stalpisori de ghidaj, bolarzi de plastic sau cauciuc, care se monteaza in
carosabil.

Pe tronsoanele in care platforma liniei de tramvai nu va mai fi delimitata de spatiul carosabil (ex : in
intersectii), delimitarea intre calea de rulare a tramvaiului si traficul general auto va fi realizatd prin
marcaj rutier.

Infrastructura adiacenta caii de rulare a tramvaiului

Traseul in plan, in profil longitudinal si profil transversal

in plan drumul se prezinté in aliniment pe sectorul ce face obiectul proiectului. Realizarea lucrarilor de
modernizare a drumului se va realiza prin suprapunere pe traseul existent.

Pe ansamblu elementele geometrice ale strdzii in plan, profil longitudinal si profil transversal se vor
mentine, cu mici corecturi legate de cotele noii cdi duble de rulare a tramvaiului si cu exceptia
introducerii alveolelor de parcare leterala, prin reconfigurarea aliniamentelor de spatiu verde.
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Structura rutiera

Solutia pentru realizarea structurii rutiere a fost stabilitd conform stirii tehnice actuale a drumului in
functie de clasa de trafic inregistratd pe acest sector de strad3.

Partea carosabila:
- 4.0 cm, strat de uzura BA16;
- 5.0 cm, strat de binder de cribluri tip BAD20;
- 6.0 cm, strat de baza din mixtura astfaltica tip AB31,5;
- 30.0 cm, strat din piatra spartd in fundatie;
- 10.0 cm, strat din balast;
- 10.0 cm strat de forma din nisip, care indeplineste rolul de strat anticapilar drenant;
- Strat de geotextil (anticontaminant)
Trotuare:
- 4.0cm, beton asfaltic BAS;
- 5.0cm, strat de piatra spartd (savura);

- structura rutierd existent3.

Structura rutiera a fost dimensionatd conform PD177-2001.

Solutii constructive in ceea ce priveste elementele solicitate prin continutul cadru DALl conform HG
907/2016:
consolidarea elementelor, subansamblurilor sau a ansamblului structural;
Se vor realiza lucrari de modernizare a elementelor de infrastructura existente in amplasament: cale de
rulare, carosabil, retele edilitare, trotuare.
protejarea, repararea elementelor nestructurale si/sau restaurarea elementelor arhitecturale si a
componentelor artistice, dupé caz;
Nu este cazul, prin proiect se intervine asupra infrastructurii rutiere si de transport public.
interventii de protejare/conservare a elementelor naturale §i antropice existente valoroase, dupa
caz;

Nu este cazul, prin proiect se intervine asupra infrastructurii rutiere si de transport public.

demolarea partiala a unor elemente structurale/nestructurale, cu/fird modificarea configuratiei
si/sau a functiunii existente a constructiei;

Vor avea loc lucrari de demontare a sinelor de tramvai existente in vederea inlocuirii acestora.

introducerea unor elemente structurale/nestructurale suplimentare;

Se vor amenaja parcari laterale, prin reconfigurarea aliniamentelor de spatiu verde dintre carosabil si
trotuar.

Acolo unde exista spatiu se vor amenaja parcari prin relocarea si modernizarea spatiilor de parcare
existente pe carosabil, eliberand astfel calea de rulare. Parcarile vor fi dimensionate de proiectant intr-o
varianta cu beton. Parcarile vor fi delimitate de trotuare cu borduri pozate pe un strat de beton de ciment
sau de rigole carosabile.

Parcarile vor avea panta transversala unica de 2.5 % spre carosabil.
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introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea rdspunsului seismic al constructiei
existente;
Nu este cazul.

b} descrierea, dupé caz, si a altor categorii de lucrri incluse in solutia tehnicd de interventie propus,
respectiv  hidroizolatii, termoizolatii, repararea/inlocuirea instalatiilor/echipamentelor aferente
constructiei, demontdri/montdri, debrangdri/bransari, finisaje la interior/exterior, dupd caz,
imbunatatirea terenului de fundare, precum si lucréri strict necesare pentru asigurarea functionalitatii
constructiei reabilitate;

Scurgerea apelor

Scurgerea apelor se va realiza in primul rand prin pantele transversale si longitudinale proiectate.

Apa pluviala va fi condusa in canalizarea pluviala a orasului.

Se va proiecta sistem de canalizare functional, cu guri de scurgere si cimine de vizitare.

Apa pluviala va fi colectata la bordura, apoi va fi preluata de guri de scurgere amplasate adiacent
bordurilor, in punctul de panta minim al profilului transversal. Gurile de scurgere se vor deversa in cimine
de vizitare prin intermediul unor conducte PVC ®200, care la randul lor vor fi legate intre ele printr-o
conducta cu diametrul de 400 care se va deversa in conducta de preluare a apelor pluviale din zona.
Gurile de scurgere vor fi alcatuite din rama si gratar din fonta nodularé, clasa de sarcini D 400, SR EN 124,
cu corp inferior din polipropilend, care va fi ajustabil pe Tndltime, pentru a asigura aducerea la cot3 a
ramei cu gratar. Gratarul va permite traversarea cu biciclete sau cu carucioare pentru persoanele cu
dizabilitati.

Caminele se vor poza n aliniament, la o distanta intre ele ce variaza intre 10 m si 60 m.

Caminele vor fi prevdzute cu capace de canalizare cu rama autonivelant si inel de ajustare a fnaltimii, din
fonta nodulard, clasa de sarcini D 400, conform SR EN 124.

Ansamblul format din raméa flotantd, capac acces si inel de ndltare trebuie s& asigure instalarea si
reinstalarea la acelasi nivel cu cota finald a stratului de uzur3, atat in cazul constructiei integrale a
covorului asfaltic si/sau al stratului de uzura al strézii, cat si in cazul inlocuirii unui capac existent,
asigurand transmiterea sarcinii catre stratul rutier,

Ansamblul format din rama flotanta si capac acces trebuie si aib3 rezistenta de calcul la oboseald MOS
[milioane de treceri cu osii standard (115 kN)] egald cu cea a drumului proiectat.

Fata superioara a capacului si a ramei trebuie sa prezinte protuberante de minim 5 mm care s3 ajute la
mentinerea aderentei pneurilor pe respectiva suprafaté.

Rama trebuie sa aibd integrata o garniturad din material compozit flexibil, pe toata circumferinta acesteia,
pentru a prelua integral variatiile de pozitie ale capacului de acces in trafic, pentru a elimina zgomotul
produs de contactul dintre capac si rama.

Alte cdmine de vizitare existente de pe platforma strézilor se vor ridica la cota carosabilului.

Clasa betoanelor utilizate pentru lucrarile de asigurare a colectarii si evacudrii apelor de suprafata se vor
alege n functie de recomandarile Indicativului NE 012/2-2010 si a Codului de practicd pentru producerea
betonului (CP 012/1-2007).

Este obligatoriu ca dupd executarea lucrdrilor pe aceste strézi sistemele de scurgere a apelor si se
mentind in stare de functionare prin curdtiri si decolmatéri ori de cate ori este necesar. Aceasta sarcina
revine beneficiarului pe tot parcursul anului, fiind stiut faptul c3, apa care stagneazé pe platforma sau
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chiar la marginea platformei, pe acostamente sau in santuri, este un factor important de degradare
prematurd a starii unui drum.

Siguranta circulatiei

Garantia sigurantei in exploatare o constituie adoptarea in proiect a unor solutii moderne, care s tina
cont de particularitatile drumului.

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

Siguranta n exploatare depinde nu numai de standardul si de calitatea suprafetei de rulare ci si de
lucrdrile conexe, de modul de amenajare a intersectiilor, de functionarea sistemelor de scurgere a apelor,
de semnalizdri, de marcaje, si de toate celelalte mésuri intreprinse pentru siguranta si desfisurarea
normald a traficului.

Tn cea mai mare parte lucririle de reabilitare se vor executa sub circulatie, pe tronsoane bine stabilite, in
concordanta cu tehnologia de executie. Pentru aceasta se va intocmi un plan de management al traficului
si vor fi stabilite masurile speciale de sigurant3 care vor fi aplicate pe timpul executiei lucrrilor.

Toate punctele de lucru vor fi semnalizate corespunzdtor legislatiei rutiere si a celei de protectie a muncii.
Pentru perioada de exploatare, sunt necesare a se realiza lucrédri de semnalizare verticala (indicatoare de
circulatie), in scopul prevenirii posibilelor accidente de circulatie. Indicatoarele de circulatie se vor
amplasa conform proiectului de semnalizare rutiera. Indicatoarele rutiere se vor confectiona si monta
conform SR 1848/1-2011, SR 1848/2-2011 si SR 1848/3-2008. Marcajele rutiere longitudinale care se vor
aplica vor fi delimitare a benzilor de circulatie. Se vor executa si marcaje transversale de oprire, de cedare
a trecerii, de trecere a pietonilor. Marcajele se vor executa conform SR 1848-7.

Lucrdri pentru reabilitare refelelor de apa si canal

Tn amplasamentul lucrérii existé retele de alimentare cu apa si canalizare.

Pentru realizarea unui sistem de alimentare cu apa, care sa functioneze la parametri normali si s asigure
o siguranta atat in exploatare, au fost propuse urmatoarele lucrari:

- Reteaua de alimentare cu apa existenta trebuie desfiintata, intrucat are mai multe
deficiente, iar traseul ei este necorespunzator ales.

- Inlocuirea totala a retelei de alimentare cu apa, cu conducte din PEID, conform numé&rului
de consumatori si consumurilor de perspectivd, proiectatd conform standardelor in

vigoare;
- Realizarea unei retele de distributie pe ambele sensuri, amplasata in spatial verde, atat

cat este posibil. Prin realizarea retelei de distributie pe ambele sensuri, lucrarile de
interventie si mentenata nu se vor mai intersecta cu linia de tramvai;

- Realizarea de cdmine de vane din beton, astfel incat sa se asigure sectorizarea retelei de
distributie;

- Prevederea unui numar corespunzitor de vane de sectorizare, de golire si ventile de
dezaerisire;

- Prevederea si amplasarea de hidranti de incendiu exteriori conform normativelor in
vigoare;

Cantitatile de lucrari propuse in prezentul proiect sunt:
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- Conducta PEID, PE100, PN10, Dn 110 mm m 165,00

- Conducta PEID, PE100, PN10, Dn 160 mm m 835,00
- Conducta PEID, PE100, PN10, Dn 250 mm m 740,00
- Camin de vane, aerisire golire buc 4,00

- Hidranti de incendiu subterani buc 10,00
- Bransamente buc 10,00

- Protectie conducte sub calea de rulare tramvai buc 7,00

Tn lumina constatarilor facute de catre expertul tehnic, se propun urmatoarele masuri pentru reteaua de
canalizare:

- Realizarea unei retele noi de canalizare, realizata din PAFSIN, care sa preia apele uzate si
pluviale; Se va dezafecta reteaua existenta de canalizare si se va elibera amplasamentul
(daca este necesar pentru realizarea noii retele);

- Reteaua de canalizare se va realiza, astfel incat sa nu se intersecteze cu liniile de tramvai,
pentru a face posibila interventia in caz de avarie;

- Acolo unde se intersecteaza linia de tramvai, reteaua de canalizare si reteaua de apa se
va monta in conducte de protectie;

- Montarea de guri de scurgere noi, pentru preluarea apelor pluviale de pe strada;
- Realizare de bransamente si racorduri noi pentru propietatile de pe strada.

Cantitatile de lucrari propuse pentru reteaua de canalizare, sunt urmatoarele:

- Colector PVC, Dn 250 mm m 30,00
- Colector PVC, Dn 315 mm m 32,00
- Colector PVC, Dn 400 mm m 245,00
- Colector PAFSIN, Dn 500 mm m 26,00
- Colector PAFSIN, De 600 mm m 83,00
- Colector PAFSIN, De 1000 mm m 378,00
- Camin de vizitare buc 20,00
- Camere de vizitare buc 10,00
- Gurade scurgere buc 37,00

- Protectie conducte sub calea de rulare tramvai buc 15,00

Reteaua de distributie de apa este din conducte de PEID-PE100-Pn10.

Se va respecta adancimea de inghet pentru Braila (1,0 m) si distantele pe orizontala fata de retelele
existente de utilitati existente pe strada (canal, cabluri electrice, gaze, cabluri telefonice) conform SR
8591/1-97.

Se prevad urmatoarele etape :
-  pregatirea terenului si trasarea corecta a lucrarii;

- sapaturi pentru realizarea transeei, realizarea patului de pozare a conductelor;
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- verificarea materialelor, manevrarea, transportul, depozitarea si montarea tuburilor;
- imbinarea tuburilor si a accesoriilor pentru bramsamente;

- realizarea umpluturilor (partial);

- probe de presiune;

- receptie si punere in functiune.

Conductele de canalizare vor fi amplasate cu respectarea tehnologiei de executie functie de materialul
conductelor utilizate.

Se prevad urmatoarele etape :

pregatirea terenului si trasarea corecta a lucrarii;

- sapaturi pentru realizarea transeei, realizarea patului de pozare a conductelor;

- verificarea materialelor, manevrarea, transportul, depozitarea si montarea tuburilor;
- imbinarea tuburilor si a accesoriilor pentru racorduri;

- realizarea umpluturilor (partial);

- probe de etanseitate;

- receptie si punere in functiune.

La pozarea conductei in transee se vor respecta intocmai prevederile caietului de sarcini, atentie
deosebita trebuie acordatd realizarii patului pe care se pozeazd conducta, gradului de compactare a
umpluturilor si a probei de etanseitate.

La sapdturile transeelor cu adancimi mai mari de 1,5m si in terenuri necoezive se vor realiza obligatoriu
sprijinirile malurilor transeei. Pe lungimea tronsonului de retea s-a prevdzut banda avertizoare pentru
identificarea pozitiei.

Sistemul de management al traficului

Tn prezent municipiul Braila nu dispune de un sistem ITS care sa asigure utilizarea in mod eficient a
potentialului oferit de infrastructura existent. Datorita acestui fapt autoritatile se confrunta cu multiple
blocaje in trafic, in special la orele de varf, blocaje care afecteaza in mod negativ functionarea la
parametrii corespunzatori a transportului public. Odata cu scaderea calitatii transportului public, lucru
reflectat in cazul municipiului Braila in viteza, frecventa si punctualitatea acestuia, din ce in ce mai multi
utilizatori se reorienteaza catre utilizarea autovehiculelor personale, lucru care amplifica problemele
existente.

In momentul de fata in municipiul Braila sunt semaforizate mai multe intersectii si treceri de pietoni, intr-
un sistem insular. Nu exista dezvoltat un sistem de semaforizare integrat si adaptiv, care sa ofere
participantilor la trafic o solutie de adaptare la conditiile de trafic, sistemul fiind proiectat cu diagrame
statice de timpi de semaforizare. Toate aceste intersectii functioneaza in regim local, cu programe fixe
realizate pe baza valorilor de trafic determinate la momentul conceperii acestora.

In lipsa senzorilor nu se poate realiza o baza de date actualizata continuu care sa permita adaptarea
lungimii fazelor sistemului de semaforizare si nici activitati de imbunatatire a reorganizarii circulatiei in
punctele critice prin activitatati specific ingineriei traficului.
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Nu exista nici o facilitate in sensul prioritizarii transportului public, si nici o posibilitate de realizare a unor
programe de semaforizare adaptive datorita lipsei detectorilor si capabilitatilor tehnice ale
echipamentelor existente.

Mai mult de atat, amplasarea dispersata a intersectiilor ( existenta de intersectii si treceri de pietoni
necontrolate intre intersectiile semaforizate), nu permite nici macar realizarea unui sistem de unda verde
care sa permita tranzitarea arterelor principale cu o viteza comerciala corespunzatoare. Toate
echipamentele de comanda sunt depasite moral si trebuiesc inlocuite cu echipamente care sa permita
controlul adaptiv al intersectiilor si sa poate fi integrate intr-un sistem de management al traficului. De
asemenea, prin reorganizarea tramei stradale vor trebui mutati stalpii si refacute fundatiile si canalizatiile
inclusiv inlocuirea cablurilor de conexiune.

In acest sens se impune introducerea unor echipamente moderne care sa poate functiona in cadrul unui
sistem integrat de management al traficului, sistem prin care sa se asigure in mod automat adaptarea
programelor de semaforizare |a conditiile de trafic si prioritizarea vehiculelor de transport public.

Avand in vedere ca in cadrul prezentului proiect aria de interventie se rezuma la un coridor de doar 750
de metri, in aria de impact a proiectului exista o singura intersectie semaforizata, anume Calea Galati cu
str. Grivita.

In cadrul proiectului, pe langa modernizarea semaforizarii in aceasta intersectie si dotarea ei cu toate
elementele si componentele specifice unui sistem integrat de management trafic (care sa fie implementat
ulterior de municipalitate), se propune semaforizarea intersectiei Calea Galati cu str. Independentei,
fluxul de tramvai dinspre Calea Galati spre Independetei, pentru asigurarea prioritizarii mijloacelor de
transport in comun fata de celelalte vehicule de pe trama stradala.

Solutia tehnica aplicata in prezentul proiect, monitorizeaza caracteristicile traficului in timp real si ca un
rezultat al informatiilor de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpii de trafic
sincronizati.

Utilizand datele de trafic colectate de buclele inductive, se vor putea modifica automat, la nivel de
intersectie si Grup de semnal de trafic (directie mers strada) urmatorii parametri:

= timpii de ciclu ai intersectiei (de cand s-a pus verde la un semafor si pana se pune iarasi verde la
acelasi semafor)

=  timpul de verde sau alte seturi de semnale de trafic
= Prioritizarea transportului public in comun in fata altor mijloce de transport aflate in trafic.

Principalul scop al sistemului adaptiv este sa minimizeze intarzierile si congestiile, continuu si automat.
1 Sistemul de Management al Traficului

Componentele sistemului de management al traficului sunt urmatoarele:
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a. Subsistemul de semaforizare

Avand in vedere ca echipamentele existente in intersectiile deja semaforizate nu permit conectarea si
functionatra lor intr-un sistem centralizat de management al traficului (sunt uzate fizic si moral) este
necesara inlocuirea lor cu echipamente care sa permita acest lucru.

In acest sens pentru realizarea acestui subsistem se propune pe tronsoanele analizate introducerea in
sistem a 2 intersectii ( unele dintre ele avand arondate si trecerile de pietoni adiacente) prin montarea de
echipamente si materiale, precum si realizarea de lucrari dupa cum urmeaza:

- 2 noi automate de semaforizare ce pot fi integrate in cadrul unui sistem centralizat de management
al traficului,

- semafoare cu led pentru: vehicule ( inclusiv semafoare de prim vehicul), pietoni, verde intermitent
pentru viraj la dreapta si galben intermittent pentru prioritate la pietoni;

- butoane de cerere de prioritate pentru pietoni,

- dispozitive acustice pentru persoanele cu deficiente de vedere;

- stalpi simpli si cu consola cu fundatiile aferente;

- canalizatie pentru conectarea semafoarelor, detectorilor si camerelor video la automatul de
semaforizare inclusive camerele de tragere;

- Cablurile de conectare a diverselor echipamente, cablurile de alimentare si prizele de
impamantare;

Toate datele vor fi centralizate cu ajutorul echipamentelor amplasate in dulapurile automatelelor de
semaforizare care vor fi conectate prin intermediul unei solutii de comunicatie wireless, la Centrul de
Comanda si Control.

Odata cu modernizarea altor strazi sau cu introducerea unui sistem integrat de management trafic la
nivelul municipiului, vor fi realizate si introduse in sistemul de management al traficului si alte intersectii,
iar intersectiile propuse prin prezentul proiect vor fi compatibile tehnologic si functional cu viitorul sistem
integrat.

b. Subsistemul de detectie

Subsistemul de detectie are rolul de a determina numarul de vehicule pe fiecare banda de circulatie si
de a transmite informatiile culese catre sistemele locale si centrale in vederea valorificarii acestora in
conformitate cu sistemele de management utilizate (realizarea sistemului adaptiv de faze de
semaforizare, cerere de prioritate, realizarea de baze de date, etc.). El este format din urmatoarele
componenete:

- Bucle inductive de detectie pentru numarare de vehicule si pentru cerere de prioritate;
- Cabluri de conexiune;
- Echipamente pentru gestionarea informatiilot transmise de detectori;

Toate datele vor fi centralizate in automatele de semaforizare.

2 Sistemul de Supraveghere Video (CCTV)
Acest sistem permite obtinerea de informatii video referitoare la trafic din punctele de interes, si a

informatiilor din celelalte puncta necesar a fi monitorizate (puncte de vanzare bilele, centre de inchiriere
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biciclete, parcari, etc.), inregistrarea acestora pentru o perioada de timp conforma cu prevederile legale si
gestionarea situatiilor neprevazute aparute.

Pentru realizarea acestor acivitati subsistemul de monitorizare video este comupus din:

- Camere de luat vederi IP cu vizualizare 360°.
- Echipamente de asigurare a comunicatiei: media-convertoare si swich-uri;;
- Cabluri de alimentare cu energie electrica si fibra optica;
- Software local si central pentru gestionarea sistemului CCTV care trebuie sa asigure urmatoarele
functiuni:
e Vizualizare flux video live;
e Control complet al camerej;
e Control ecran de perete cu posibilitatea stabilirii informatiilor ce urmeaza a fi afisate pe
fiecare celulg;
° Cautarea si vizualizarea inregistrarilor;
° Vizualizarea automata a fluxului video in momentul aparitiei unei alarme;
o Salvare locala si export de flux video pe suport extern;
° Capturare si salvare instantanee;

Pentru o accesare mai rapida si mai facila pentru operatori a camerelor aplicatiile software pentru
sistemul CCTV vor fi integrate in platforma software de integrare care va gestiona integrat toate
aplicatiile, oferind operatorilor in acelasi timp toate informatiile necesare pentru gestionarea situatiilor
aparute.

De asemene camerele video trebuie sa permita utilizarea lor in sistem AID ( automatic incidents
detection), astfel incat prin configurarea unora dintre ele in dispeceratul central si prin utilizarea de solutii
software adecvate sa se poata evidentia rapid in centrul de control, evenimentele aparute.

Pentru realizarea tuturor functiilor au fost prevazute in aceasta etapa un numar de 2 camere video
(CCTV) pentru tronsonul care face obiectul prezentului proiect.

Centrul de Comanda si Control va fi amplasat in spatii puse la dispozitie de Primaria Braila. Centrul
de comanda si control nu face obiectul prezentului proiect.

Structurile de imbarcare/debarcare calatori

In vederea dezvoltarii unor moduri alternative de transport, durabile si nepoluante, este necesara
dezvoltarea corelata a unei infrastructuri fizice moderne si atractive, combinata cu o infrastructura
informationala si informatica ce sa permita accesul cu usurinta al potentialilor utilizatori la sistemul de

transport.

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

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

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

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

In cadrul prezentului proiect vor fi modernizate urmatoarele statii de imbarcare/debarcare calatori:

Strada Statie
1 | Calea Galati Intersectie cu Calea Dorobanti - tur
2 | Calea Galati Intersectie cu Grivita - tur
3 | Calea Galati Intersectie cu Grivita - retur
4 | Calea Galati Intersectie cu Bd.Independentei - retur

Se propun urmatoarele variante tehnice si constructive pentru suprastructura care va fi amplasata pe
peroanele statiilor de tramvai si autobuz:

Varianta 1 - structura clasica

Figura 5-11 Exemplu suprastructura clasica statii imbarcare calatori
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Analizand multitudinea de oferte existente pe piata, s-a ales o varianta tehnologica si constructiva simpla,
clasica, dintr-o structura din aluminiu, cu sectiuni dreptunghiulare sau patrate, galvanizate si vopsite prin
pulverizare; acoperisul este format din placi din policarbonat mat de 10 mm. Peretii din spate sunt din
sticla temperata de 8 mm; peretii sunt decorati cu forme dreptunghiulare de culoare galbena; statia este
prevazuta cu banca din lemn.

Acesta suprastructura pentru statii imbarcare/debarcare calatori are un design simplu, axat pe
functionalitate. Este foarte important ca structura statiei de fie deschisa, pentru a nu optura trecerea
libera a fluxului de pietoni in statie, mai ales acolo unde trotuarele sunt foarte inguste. O astfel de statie
poate fi amplasata cu usurinta si pe trotuare care au o latime de maxim 1m, pentru ca permite trecerea
libera a pietonilor. Statia de autobuz poate fi montata pe orice fel de suprafete plane calculate sa suporte
greutatea specifica la incarcare, cu fixare in suprafata dura.

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

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

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

Varianta 2 - structura “inteligenta”

Figura 5-12 Exemplu structura inteligenta
A doua varianta constructiva posibila este dezvoltarea unei statii proprii, cu model personalizat, care
trebuie confectionata special. Aceasta statie de imbarcare/coborare calatori este o statie speciala, de tip
“smart station”, cu facilitati loT (internet of things), fiind un element constructiv avangardist in domeniul
transportului public.
Acestea vor avea dispuse sisteme de afisaj electronic si sisteme interactive de furnizare a informatiilor
legate de serviciului de transport public, cu informatii actualizate in timp real cu privire la situatia
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mijloacelor de transport in comun si alte informatii de interes public si turistic, care fac parte intentiile de
modernizare a transportului public in comun, conform PMUD.

Acesta suprastructura pentru statii imbarcare/debarcare calatori are un design simplu, axat pe
functionalitate, dar si pe considerente estetice. Este foarte important ca structura statiei de fie deschisa,
pentru a nu optura trecerea libera a fluxului de pietoni in statie, mai ales in cadrul peroanelor care sunt
foarte inguste. O astfel de statie poate fi amplasata cu usurinta peroanele propuse, acolo unde latimea
minima a gabaritului pentru fluxul pietonal va fi de 1.5-1.6m, pentru ca permite trecerea libera a
calatorilor. Structura poate fi montata pe orice fel de suprafete plane calculate sa suporte greutatea
specifica la incarcare, cu fundare in structuri de beton armat. Picioarele de sustinere a structurii au o
latime (adancime) de 80 cm, ceea ce va optura libera trecere in cazul unui trotuar ingust.

Dimensiunea statiei este: lungimea de 6 m, latimea de 1.5m (din care doar 80 cm amprenta la sol) si
inaltimea de 2,60 m, cu copertine de sticla care depasesc cu 70 de cm latimea statiei, avand o capacitate
de 33 de calatori. Ampasarea fiecarei statii se va face in functie de spatiul disponibuil si se va prevedea un
model restrans care sa asigure marcarea oprirlor mijloacelor de transport in comun.

Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic, financiar, al
sustenabilitatii si riscurilor - STATIILE DE IMBARCARE CALATORI

Criteriu de evaluare | Varianta 1 — suprastructura clasica pentru | Varianta 2 - suprastructura “inteligenta”
statiile de imbarcare calatori pentru statiile de imbarcare calatori
Tehnic Este o solutie simpla, cu structura metalica Structura de rezisteta este metalica,
incastrata in pavaj, perete de sticla si ingropata in fundatii de beton armat,
acoperis din policarbonat mat finisaje din alucobond de diferite culori,
perete de sticla duplex si acoperis din
sticla cu panouri solare incastrate.
Esatiniii Fiind o solutie clasica, aceasta statie nu va Este o solutie inovatoare, menita sa
avea un impact semnificativ in indeplinirea genereze beneficii pe termen lung din
obiectivului proiectului de a atrage cat mai atragerea unui numar cat mai mare de
multi utilizatori catre sistemul de transport utilizatori catre sistemul de transport
public in comun. Avantajul economic este cel public. In acelasi timp, datele care se pot
de a avea costuri scazute de mentenanta culege din dispozitivele amplasate in
pentru elementele de structura. In cazul unor statie pot oferi in mod eficient
avarii serioase, intreaga structura va trebui Beneficiarului informatii statistice pe baza
schimbata. carora sa fie formulate solutii punctuale
Dotarile nu sunt de cea mai buna calitate, sau strategii publice.
avand o durata de viata limitata, ceea ce va Dotarile sunt premium, fiind garantata o
conduce la cresterea costurilor de operare in | durata de viata in mediu extern de pana la
timp. 3 ori mai mare ca in cazul statiei clasice.
Financiar Are un puternic avantaj, acela de a fi mult | Are dezavantajul de a fi mai scumpa, insa
mai ieftina decat varianta 2. Intr-o dotare | P termen lung, efortul investitional va fi
maximala, structura si elementele conexe nu | @mortizat.
vor depasi 5000 euro/bucata.
Sustenabilitate si | Fiind o structura clasica, aceasta este | Principalul risc il reprezinta vandalismul.
riscuri durabila. Posibile riscuri: vandalism, vant, | Péntru contracararea acestui fenomen,
zapada. finisajele au fost proiectate sa fie cat mai
durabile si se va monta un sistem de
supraveghere video cu transmisie in
permanenta catre centrul de comanda.
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Justificarea alegerii solutiei pentru suprastructurile statiilor de imbarcare calatori este urmatoarea:

Din punct de vedere tehnic, Varianta 1 de statie este mult mai simplu de montat si de pus in teren, in
timp ce structura Variantei 2 este mai complexa, mai sigura si mai estetica. Statia in versiunea 2 este un
varf de gama la nivel international din punct de vedere al dotarilor, functionalitatilor si design-ului.

In acelasi timp, pentru a se pastra aspectul unitar al statiilor de transport in comun la nivelul municipiului
Braila, tinand cont de faptul ca pe acest tronson vor fi implementate doar 2 statii (4 suprastructuri) dintr-
un total de cateva sute la nivelul municipiului, si analizand multitudinea de oferte existente pe piata
privind suprastructurile de imbarcare/debarcare calatori, se va opta pentru versiunea 1, statie clasica,
prefabricata.

Lucrari de mutari i protejari retele

In amplasamentul lucririi existd retele de utilititi astfel incat la executia lucradrilor este necesara
protejarea acestora.

In urma obtinerii avizelor de la detinitorii de utilitati, la fazele urmatoare de proiectare, se vor avea in
vedere recomandérile acestora.

Zonele verzi

La amenajarea spatiilor verzi se va tine seama de prevederile STAS 10144/1-90. Acolo unde distanta
dintre partea carosabild si trotuare va permite, se vor amenaja spatii verzi. Spatiile verzi vor fi delimitate
de partea carosabila cu borduri din beton de ciment 20x25 cm spre carosabil si 10 x 15 cm spre trotuare,
pozate pe un strat de beton de ciment.

Clasa betoanelor utilizate pentru lucrdrile la parcari si zone verzi se vor alege in functie de recomandarile
Indicativului NE 012/2-2010 si a Codului de practicd pentru producerea betonului (CP 012/1-2007).

Accese

Accesele existente pot fi mentinute. Accesele la proprietati vor fi racordate la cota proiectats a strizilor
si vor fi amenajate, fie intr-o solutie cu imbracaminte bituminoasi fie cu pavaje.

Asigurarea mobilitatii persoanelor cu dizabilitéti si a persoanelor cu cirucioare va fi asigurati la
intersectia strazilor si la trecerile de pietoni prin coborarea bordurilor.

Strazi laterale

Strazile laterale se vor racorda cu strézile propuse spre reabilitare si vor avea aceeasi structura rutiera ca
si strada propusd spre reabilitare. Strazile laterale se vor amenaja pe o lungime de minim 10,00 m (dar nu
mai mult de limita de intabulare) si o latime variabil3 in functie de ampriza existent3. Strazile laterale se
vor racorda la cota din profilul longitudinal proiectat al strézii investigatd. Racordarea Tn plan a strézilor
laterale cu cea expertizatd se va face prin intermediul arcelor de cerc avand raza recomandabild de 6.00
m. In conditii exceptionale, acolo unde spatiul o impune, aceste raze se vor putea reduce, astfel incat s3
nu fie afectate proprietatile existente.
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Intersectii

Intersectiile strazii cu drumurile clasificate se vor amenaja plecénd de la prevederile Normativului AND
600-2010.

Siguranta circulatiei

Pentru asigurarea circulatiei rutiere si pietonale in conditii de sigurantd si confort strazile se vor
semnaliza rutier conform normativelor in vigoare SR EN 1848/1-2004, 1848/3-2004, 1848/4-2004, 1848/6-
2004 si1848/7-2004 - Siguranta circulatiei.

Pe parcursul executiei lucrarea va fi semnalizatd conform "Normelor metodologice privind conditiile de
nchidere a circulatiei si de instituire a restrictiilor de circulatie in vederea executdrii de lucrdri in zona
drumului public si/ sau pentru protejarea drumului”.

Pentru delimitarea strazilor se vor executa marcaje longitudinale si transversale, precum si masuri de
semnalizare rutierd verticald prin introducerea de indicatoare de circulatie si praguri de sol.

Rezistenfa si stabilitatea la sarcini statice, dinamice si seismice

Solutiile de intretinere, reconstructie, consolidare, extindere, rezultate in urma analizelor si evaluarilor
efectuate in cadrul lucrarilor, vor fi astfel stabilite incit sa ateste rezistenta la solicitirile dinamice
datorita traficului, sa asigure siguranta in exploatare si protectia impotriva zgomotelor pe toata durata
de serviciu a strazilor.

Vor fi lvate in considerare solutii in conformitate cu prevederile celor mai recente normative din
domeniu, care garanteaza indeplinirea tuturor cerintelor privind functionarea, securitatea si fiabilitatea
lucrarilor proiectate, normative avizate de Administratia Nationala a Drumului, cum sunt: AND 540, AND
550, AND 554, AND 565, ORD. MT 1296.

Aceste solutii vor fi in conformitate cu Normele Europene si vor asigura rezistenta si stabilitatea lucrarilor
atat la sarcini statice cat si la cele dinamice si imbunatatirea caracteristicilor de suprafata prin:

* sporirea stabilitatii la deformatii permanente

s rezistente sporite la fagaduire

e rezistente la alunecare sporite (stabilitatea corpului drumului)

* evacuarea mai rapida a apelor

» diminuarea fenomenului de acvaplanare

* rezistenta la inghet - dezghet sporita

Structurile rutiere realizate cu aceste mixturi conduc la cresterea durabilitatii prin:
o cresterea rezistentei la oboseala si imbatranire

* imbunatatirea caracteristicilor de stabilitate

DALI - “Modernizare transport electric pe Calea Galati”

Pag 81



Siguranta in exploatare

In cadrul lucrdrilor ce vor fi executate se va urmari in permanenta ca prin solutiile recomandate sa se
realizeze siguranta in exploatare a lucrarilor, obiectiv prioritar in activitatea de administrare a retelei de
drumuri.

La lucrare se recomanda utilizarea numai a materialelor agrementate tehnic si cu termene de garantie
care sa se incadreze in durata de viat3 estimata.

Managementul traficului in timpul executiei lucrdrilor

Lucrarile de executie se vor executa sub circulatie, pe tronsoane bine determinate in concordanta cu
tehnologiile de executie si natura interventiilor.
Se vor instala semafoare sau piloti de circulatie la capetele segmentelor care vor fi atacate.

c) analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de schimbari
climatice ce pot afecta investitia;

Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de schimbdri climatice ce
pot afecta investitia a fost realizata la cap. 3.Lf).
Fata de cele prezentate la cap 3.1.f) sunt evidentiate urmatoarele riscuri care pot afecta investitia:
- intretinerea benzii dedicate pentru transportul public, poate fi afectata de conducatorii auto,
anticipand astfel conflicte de natura operationala, functionala a infrastructurii nou create.
- Riscuri privind siguranta calatorilor in dreptul statiilor de calatori, care, desi vor fi imbunatatite si
protejate, vor comporta un risc pentru calatori, avand in vedere ca va constitui un element nou
de infrastructura cu care conducatorii auto de pe Calea Galati nu sunt obisnuiti.

d) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitecturs sau situri arheologice
pe amplasament sau in zona imediat Tnvecinatd; existenta conditionarilor specifice in cazul existentei
unor zone protejate;

Nu este cazul, investitia nerealizandu-se in zone protejate sau in proximitatea unor monumente
istorice/de arhitectura sau situri arheologice.

e) caracteristicile tehnice si parametrii specifici investitiei rezultate Tn urma realizirii lucririlor de

interventie.

Categoria de importanta a constructiei este "C", — in conformitate cu HGR nr.766/1997 ,Regulament
privind stabilirea categoriei de importantd a constructiilor” si cu ,Metodologie de stabilire a categoriei de
importanta a constructiilor”, elaborate de INCERC, laborator SCB-BAP in aprilie 1996.

Calea Galati este una dintre principalele artere de circulatie ale municipiului Briila, care strabate zona
urbana pe directia nord-sud, fiind o strad4 de legatura de categoria a ll-a, n conformitate cu STAS 10144
- Strazi. Profiluri transversale.
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Lucrarile de reabilitare si modernizare se vor realiza in cadrul amprizei existente, cu pastrarea
suprafetelor actuale, fara a fi necesara extinderea acestora.

Traseul in plan

Traseele proiectate se vor suprapune asa cum am mai aratat peste cele existente evitdnd exproprieri si
vor fi formate din succesiuni de aliniamente si curbe, conform prevederilor STAS 10144/3-91.

in plan si in profil longitudinal, se recomand3 proiectarea unor elemente geometrice corespunzatoare
unei viteze de baza de 50-60 km/h pentru strazi de categoriaall a.

Profilul longitudinal

Principiul de baza care va sta la proiectarea liniei rosii va fi acela ca linia rosie sa nu afecteze cotele de
nivel existente ale proprietatilor din lungul strazii.

La stabilirea liniei rosii in profil longitudinal se vor avea in vedere si racordrile cu strizile laterale si
asigurarea unei pante longitudinale accesibile pentru riverani, precum si asigurarea scurgerii apelor
pluviale de pe platforma strazii. De asemenea se va avea in vedere corelarea elementelor geometrice in
plan cu elementele geometrice in profil longitudinal si transversal.

Pe cat posibil, se va adopta o valoare a pasului de proiectare de minim 200 m pentru strizi de categoria a
Il a, aceasta putdnd fi redusa doar in conditii bine justificate. Razele proiectate, pentru curbele de
racordare in plan vertical, convexe sau concave, trebuie sa depdseasci valorile minime prevazute in STAS
10144/3-91 subcap.4.8 tabelul 14.

Profilul transversal

Pentru aceasta investitie se recomanda unde este posibil urmatorul profil transversal tip: partea
carosabila cu 4 benzi de circulatie (doua pe sens), de minim 3,5m latime fiecare banda, incadrati de
trotuare de min.1,5 m latime.

Panta transversala a partii carosabile va fi de 2,5% pentru imbricaminti bituminoase.

Partea carosabila va fi incadratd de borduri de beton, montate pe o fundatie de beton

Terasamente

Lucrdrile de terasamente vor consta din sapaturi si umpluturi pentru realizarea cotelor platformei
proiectate precum si lucrdri la sistemul de canalizare si alimentare cu apa, precum si largirea platformei
drumului in vederea amenajarii de alveole pentru parcare laterala.

Se amenajeaza benzi dedicate pentru transportul public in comun pe intreaga lungime a tronsonului
analizat.

Lucrérile de terasamente vor respecta gradul de compactare previzut de STAS 2914-84.

Structura rutiera
Modernizarea infrastructurii rutiere de pe Calea Galati supusa proiectirii se va realiza cu structura de

rezistenta calculatd in functie de caracteristicile terenului de fundare, zonei climatice, regimului hidrologic
si a traficului actual si de prognoza (determinat conform AND 584-2012).
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5.2. Necesarul de utilitdti rezultate, inclusiv estimdri privind depisirea
consumurilor initiale de utilitdti si modul de asigurare a consumurilor
suplimentare

In cadrul proiectului se propune reabilitarea si modernizarea elementelor de infrastructura existenta. In
consecinta, nu vor fi consumuri de utilitati suplimentare fata de cele existente, in ceea ce priveste reteaua
de tramvai.

Consumuri suplimentare fata de cele existente sunt solicitate de facilitatile de informare calatori si de
automate de bilete, precum si de asigurarea iluminatului in statii, care vor fi realizate prin bransament la
reteaua de energie electrica existenta in zona. Pentru bransamentul statiilor de tramvai/autobuz, inclusiv
a componentelor de informare calatori si automate de bilete, va fi propusa si detaliata o solutie tehnica la
faza urmatoare de proiectare.

Alimentarea cu energie electrica a statiilor se realizeaza din doua surse, una de la reteaua locala (stalp de
iluminat), iar a doua de la un system de panouri fotovoltaice, Sursa principala fiind sistemul fotovoltaic .

La fiecare statie se va monta un tablou electric ce va contine sigurante aferente circuitelor de iluminat si
alimentare a panourilor info, un set de baterii, si un invertor/incarcator.

Coloanele de alimentare se vor executa din cablu CYAbY, montat ingropat.

Instalatia de iluminat din cadrul statiilor de tramvai va fi realizatd din benzi LED RGB. Circuitul de iluminat
va fi comandat cu ajutorul unui programator orar si un sensor de lumina astfel incat Benzile LED sa se
aprinda automat atunci cand se intuneca.

Toate circuitele aferente sistemului de iluminat vor fi prevazute cu intrerupitoare automate cu protectie
diferentiala de 30 mA, in conformitate cu noile cerinte ale normativului 17/2011.

Corpurile montate pentru realizarea iluminatului sunt grupate in circuite, la care alimentarea cu energie
electricd se asigurd prin coloana dedicata din tablou, circuite realizate cu cablu de cupru cu izolatie de
PVC cu intarziere marita la propagarea flacérii, de tip CYY-F 3x1,5 mm2.

Pe statiile de autobus se vor monta un panou publicitar si doua monitoare de tip Touch Screen pentru
informatii. Acestea vor fi alimetate dintr-un cituit aparte realizat cu cablu de cupru cu izolatie de PVC cu
intarziere maritd la propagarea flacrii, de tip CYY-F 3x2,5 mm2

Toate echipamentele sunt prevazute cu contact de protectie. Amplasarea lor a tinut cont de planul de
mobilare realizat de cétre arhitect.

Alimetarea statiei de autobus va fi din doua surse iar comutarea de la o sursa la alta se va cu ajutorul
invetarului. Reteaua electrica din zona va fi de backup sau sa comleteze la incarcarea bateriilor pe timp de
noapte.

.5.3. Durata de realizare si etapele principale corelate cu datele previzute in
graficul orientativ de realizare a investitiei, detaliat pe etape principale

Durata de realizare a obiectivului de investitie este de 22 luni calendaristice.

Etapele principale in conformitate cu graficul orientativ de realizare a investitiei anexat, sunt
urmatoarele;

1. Achizitie publica servicii de proiectare:

 Tntocmirea documentatiilor de licitatie pentru selectarea firmei de proiectare in vederea realizarii
documentatiei tehnice;
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e Derularea procesului de licitatie, pentru achizitia serviciilor de proiectare;
o Incheierea contractului de servicii cu firma de proiectare selectat3.

2. Elaborare PAC, PT;

e Realizarea proiectului pentru obtinerea autorizatiei de construire;

e Realizarea proiectului tehnic de executie;

o Obtinerea autorizatiei de construire;

3. Achizitie publica lucrari;

» Tntocmirea documentatiilor de licitatie pentru selectarea firmei de executie in vederea realizirii
lucrarilor;

e Derularea procesului de licitatie, pentru achizitia lucrarilor;
e Tncheierea contractului de servicii cu firma de executie.
4. Executie lucrare;
Aceastd activitate cuprinde totalitatea lucrarilor pentru executia obiectivelor investitiei, astfel:
- Executie lucréri |a retelele edilitare din subteran;
- Executie lucrari la calea de rulare tramvai;
- Executie lucrari la calea de rulare auto;
- Executie lucrari la trotuare;
- Executie lucrari auxiliare, siguranta circulatiei, semaforizare, etc.

5. Receptie lucrare.

Scopul acestei activitati este de a face controlul final al lucrdrilor executate, in prezenta inspectorilor de
santier, a reprezentantilor firmei de constructii, a proiectantului, a reprezentantilor Inspectiei de Stat in
Constructii si a reprezentantilor beneficiarului.

Grafic de realizare a investitiei

Luna

N

Denumire 1 M e O 5+ [ R I A e 1 A 1 e 0 R 380 5 [ G 8 5}
activitate 112|3|4|5|6|7|8|9|0|1|2(3(4|5|6|7(8|]9]|]0/|1

N

Achizitia publica
de servicii de
proiectare

Elaborare P.A.C.,
P.T.

Achizitia publica
de lucrari

Organizare de
santier

Executie lucrari
la retelele
edilitare

Executie lucrari
la cale de rulare
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tramvai

Executie lucrari
la cale de rulare
auto si trotuare

Lucrari la spatii
verzi, siguranta
circulatiei si
automatizari

Receptie lucrare

Metodologia de implementare a activitatilor are in vedere actiuni de planificare, executie, monitorizare
activitati, buget, instrumente de monitorizare si control inclusiv stabilirea clara a termenelor de
desfasurare a activitatii, gestionare tehnico- financiara proiect, asumarea prealabila a responsabililor
pentru fiecare activitate. Astfel, metodologia de implementare ia in considerare mobilizarea resurselor
alocate pentru fiecare sarcina/obiectiv si realizarea acestora conform specificatiilor si in intervalul de timp
alocat; comunicarea permanenta cu factorii de decizie regionali si locali si a evolutiei in timpul
implementarii proiectului;furnizarea permanenta de informatii pentru implementarea proiectului;
monitorizarea permanenta a indicatorilor si rezultatelor directe si indirecte si raportarea interna si
externa, identificarea deviatiilor, a cauzelor si a actiunilor corective necesare.

Instrumentele utilizate de catre Echipa din cadrul primariei in monitorizarea proiectului vor fi in principal
Bugetul proiectului, Graficul de realizare a investitiei si Analiza Riscurilor. Planul de implementare a
proiectului se va revizui si actualiza periodic, pornind de la concluziile sedintelor de progres.

Echipa de monitorizare va elabora rapoarte intermediare de progres tehnice si financiare si un raport
final. Strategia de monitorizare consta in folosirea metodologiei in cascada.

Avantajele acestei strategii sunt: actualizarea cu regularitate a planului de proiect; planificarea etapelor si
a modului de implementare inainte de inceperea activitatilor;metoda sistematica de urmarire a
revizuirilor planului de proiect si a urmaririi evolutiei propunerii in timp, pana la terminarea lucrarilor;
definirea in mod clar a livrabilelor care trebuie predate finantatorului, momente de referinta in
desfasurarea proiectului; implicarea totala in analiza si decizia punctelor critice din desfasurarea
proiectului;minimizarea riscurilor de proiect, analiza continua a factorilor de risc si generarea unor
variante pentru care se poate opta;controlul eficient al schimbarilor determinate de derularea proiectului
si managementul costurilor; facilitarea derularii proiectului fara perturbari in desfasurarea normala a
activitatii.

Componenta echipei de monitorizare este urmatoarea:

- coordonator de proiect: coordoneaza activitatile proiectului pentru atingerea obiectivelor si rezultatelor
planificate, monitorizeaza planificarea actiunilor proiectului pentru incadrarea in graficele stabilite,
urmareste respectarea cerintelor de implementare ale finantatorului, coordoneaza realizarea evaluarii
interne a proiectului cu prilejul sedintelor lunare de monitorizare, supervizeaza raportarile de progres,
certifica necesitatea si oportunitatea platilor in proiect; pastreaza si arhiveaza documentatia aferenta
proiectului, realizeaza corespondenta necesara derularii proiectului.

- responsabil tehnic: verifica documentatia de specialitate intocmita pentru atribuire executie lucrari,
colaboreaza cu proiectantul in vederea obtinerii autorizatiei de construire, evalueaza ofertele pentru

DALI - “Modernizare transport electric pe Calea Galati”

ee..-——————————— - — - ]
Pag 86



executia de lucrari si dirigentie de santier in cadrul comisiei de evaluare a ofertelor, monitorizeaza
lucrarile si informeaza coordonatorul de proiect a stadiului executiei acestora, furnizeaza date tehnice
pentru realizarea rapoartelor de progres;

- responsabil financiar: monitorizeaza efectuarea cheltuielilor conform bugetului si inregistrarea acestora
in evidentele financiar contabile, coreland toate informatiile financiar contabile ale proiectului primite de
la managerul de proiect; asigura respectarea regulilor financiare ale finantatorului, furnizeaza datele
relevante pentru realizarea rapoartelor financiare periodice (din cadrul rapoartelor de progres), raspunde
de virarea la termen si in conditiile legii a taxelor si impozitelor, raspunde de recuperarea TVA aferent
cheltuielilor proiectului.

- responsabil achizitii publice: verifica documentatia de atribuire intocmita pentru achizitiile realizate in
cadrul proiectului; organizeaza, lanseaza si realizeaza procedurile de atribuire.
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5-4. Costurile estimative ale investitiei:

costurile estimate pentru realizarea investitiei, cu luarea Tn considerare a costurilor unor investitii
similare;

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

DEVIZ GENERAL
al obiectivului de investitii
Modernizare transport electric pe Calea Galati

conform HG907/2016
Valoare {cu TVA
Valoare (fara TVA) TVA 19% 19%)
Nr. crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli lei lei lei
I 2 3 4 5
CAPITOLUL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 | Obtinerea terenului 0.00 0.00 0.00
1.2 | Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00
Amenajari pentru protectia mediului §i aducerea
1.3 | terenului la starea initial3 0.00 0.00 0.00
1.4 | Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor 0.00 0.00 0.00
Total capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare
2 | obiectivului de investitii 40,304.60 7,657.87 47,962.47
Total capitol 2 40,304.60 7,657.87 47,962.47
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 | Studii 4,600.00 874.00 5,474.00
3.1.1 Studii de teren 4,600.00 874.00 5,474.00
3.1.2 Raport privind impactul asupra mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 0.00 0.00 0.00
Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea
3.2 | de avize, acorduri si autorizatii 2,000.00 380.00 2,380.00
3.3 | Expertizare tehnicad 6,000.00 1,140.00 7,140.00
Certificarea performantei energetice si auditul
3.4 | energetic al cladirilor 0.00 0.00 0.00
3.5 | Proiectare 397,613.55 75,546.57 473,160.13
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 0.00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie de
avizare a lucrdrilor de interventii i deviz general 52,066.00 9,892.54 61,958.54
3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in vederea
obtinerii avizelor/ acordurilor/ autorizatiilor 2,000.00 380.00 2,380.00
3.5.5 Verificarea tehnica de calitate a proiectului
tehnic si a detaliilor de executie 15,000.00 2,850.00 17,850.00
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 328,547.55 62,424.03 390,971.59
3.6 | Organizarea procedurilor de achizitie 25,000.00 4,750.00 29,750.00
3.7 | Consultantd 104,700.51 19,893.10 124,593.61
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3.7.1 Managementul de proiect pentru obiectivul

de investitii 104,700.51 19,893.10 124,593.61
3.7.2 Auditul financiar 0.00 0.00 0.00
3.8 | Asistentd tehnic3 198,798.44 37,771.70 236,570.14
3.8.1 Asistenta tehnicd din partea proiectantului 66,266.15 12,590.57 78,856.71
3.8.1.1 pe perioada de executie a lucrérilor 39,759.69 7,5654.34 47,314.03
3.8.1.2 pentru participarea proiectantului la fazele
incluse in programul de control al lucrérilor de
executie, avizat de citre ISC 26,506.46 5,036.23 31,542.69
3.8.2 Dirigentie de santier 132,632.29 25,181.14 157,713.43
Total capitol 3 738,712.50 140,355.38 879,067.88
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de bazi
4.1 | Constructii si instalatii 11,036,341.95 2,096,904 .97 13,133,246.92
Montaj utilaje, echipamente tehnologice si
4.2 | functionale 131,718.39 25,026.49 156,744.88
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care
4.3 | necesitd montaj 1,262,668.88 239,907.09 1,5602,675.97
Utilaje, echipamente tehnologice §i functionale care
4.4 | nu necesitd montaj si echipamente de transport 0.00 0.00 0.00
4.5 | Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 | Active necorporale 822,500.00 156,275.00 978,775.00
Total
capitol 4 13,253,229.22 2,518,113.55 15,771,342.77
CAPITOLUL 5
Alte cheltuieli
5.1 | Organizare de santier 168,125.47 31,943.84 200,069.31
5.1.1 Lucrari de constructii si instalatii aferente
organizarii de santier 134,500.38 25,555.07 160,055.45
5.1.2 Cheltuieli conexe organizérii santierului 33,625.09 6,388.77 40,013.86
5.2 | Comisioane, cote, taxe, costul creditului 257,303.81 25,181.14 282,484.95
5.2.1 Comisioanele si dobanzile aferente creditului
bancii finantatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii
lucrérilor de constructii 56,714.33 0.00 56,714.33
5.2.3 Cota aferentd ISC pentru controlul statului in
amenajarea teritoriului, urbanism si pentru
autorizarea lucrérilor de constructii 11,342.87 0.00 11,342.87
5.2.4 Cota aferentd Casei Sociale a Constructorilor -
CSC 56,714.33 0.00 56,714.33
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize confarme si
autarizatia de construire/desfiintare 132,532.29 25,181.14 157,713.43
5.3 | Cheltuieli diverse si neprevizute 56,041.82 10,647.95 66,689.77
5.4 | Cheltuieli pentru informare si publicitate 12,600.00 2,394.00 14,994.00
Total capitol 5 494,071.11 70,166.92 564,238.03
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 Pregitirea personalului de exploatare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0.00
Total capitol 6 0.00 0.00 0.00
TOTAL GENERAL 14,526,317.43 2,736,293.72 17,262,611.15
din care: C+M (1.2 +1.3+1.4 + 2 +4.1 + 4.2 +5.1.1) 11,342,865.32 2,155,144.41 13,498,009.73

/

~

intocmit,
Proiectant,

’
3
L

An preturila dat? 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Devize pe obiect

Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 1: Infrastructura adiacenta caii de rulare
Nr. Denurpirea capitolelor si . [;:;0;;:) TVA Valg;x: cu
crt. subcapitolelor de cheltuieli - - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi |
4.1* | Construciii si instalatii
4ig (Jermsaments, —sistemabisate PR saaagcamg 571,645.81 | 3,580,307.97
verticalad si amenajiri exterioare
4.1.2 | Rezisten{a 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
TOTALI - subcap. 4.1 3,008,662.16 571,645.81 | 3,580,307.97
42 Montaj . Eltilaje,. echipamente 0.00 0.00 0.00
tehnologice si functionale
TOTAL II - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaj_e. echipamente ‘ Eehnologice si 0.00 0.00 0.00
func{ionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesitid montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
L I‘I‘I‘;‘"z pe eblectigRotal I+ AOtallIL Y 5 56 .662.16 571,645.81 | 3,580,307.97

Tn preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 2: Cale de rulare tramvai
. ) Valoare
Nr. Denumirea capitolelor si x TVA Valoare cu TVA
crt. subcapitolelor de cheltuieli i TVA) -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi |
4.1* | Constructii si instalatii
411 | Yerasamente, sistematizare  pe | 44 cqq 40 97746135 |  6,121,994.75
verticala si amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
"TOTAL I - subcap. 4.1 5,144,533.40 977,461.35 | 6,121,994.75
gy |Mooky =~ utlge,  echipament 19,805.80 3,763.10 23,568.90
tehnologice si functionale
TOTALII - subcap. 4.2 19,805.80 3,763.10 23,568.90
g3 | PHie, echipamente whnologice 5| y 5og0 49 31,601.64 197,926.04
functionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesitd montaj 0.00 0.00 0.00
si echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTALIII - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 166,324.40 31,601.64 197,926.04
;3::: gf]‘"z S abet Pota il ot e s tiae 360 1,012,826.08 | 6,343,489.68

in preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 3: Canalizare
. . . Valoare Valoare cu
Nr. Denumlrea capitolelor si (fard TVA) TVA TVA
crt. subcapitolelor de cheltuieli : - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi |
4.1* | Constructii si instalagii
gy |Terasaments, —sistemalizare  Pe| ooy 90nq 120,133.20 |  752,413.20
verticald §i amenajéri exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 1,016,266.00 193,090.54 | 1,209,356.54
TOTAL I - subcap. 4.1 1,648,546.00 313,223.74 | 1,961,769.74
Montaj utilaje, echipamente
1.2 tehnollogice si fun]ct,'ionale P 0.00 0.00 wop
TOTAL II - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
Utilaje, echipamente tehn i i
4.3 funci,!ionale capre necesit;Ir}loorigagjlce Sl .00 0.00 L4e
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesitd montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
e l‘]'l‘;‘“ pelobect (Rotab iy Lo b 6.48,546.00 313,223.74 | 1,961,769.74

in preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L, UAT BRAILA
Obiect 4: Retea apa potabila
. ) ) Valoare Valoare cu
Nr. Denur?nrea capitolelor si (fard TVA) TVA TVA
crt. subcapitolelor de cheltuieli - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza |
4.1* | Constructii si instalatii
41,4 | Terasaments, sistelmatizate  pe | ,co cppp 86,002.17 | 538,645.17
verticald i amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 300,782.00 57,148.58 | 357,930.58
TOTALI - subcap. 4.1 753,425.00 143,150.75 | 896,575.75
4.2 Montaj _ L}tilaje,. echipamente 0.00 0.00 0.00
tehnologice si functionale
TOTALII - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaj_e, echipamente _tf.-hnolog.ice si 0.00 0.00 0.00
functionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesita montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
e [‘:f)m pe obiect (Total I + Total Il + | ;03 15500 |  143,150.75 | 896,575.75

Tn preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegijo iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 5: Statii de tramvai si autobuz
Nr. Denurpirea capitolelor si ' (;:;0;;:) TVA Val'c;i;: &
crt. subcapitolelor de cheltuieli -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi |
4.1* | Constructii si instalatii
414 |Torasamente, sistematizare P g4 45¢ 7,012.95 |  43,923.20
verticald si amenajdri exterioare
4.1.2 | Rezistenta 7,291.16 1,385.32 8,676.48
4.1.3 | Arhitectura 59,032.00 11,216.08 70,248.08
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
TOTAL I - subcap. 4.1 103,233.42 19,614.35 | 122,847.77
47 |Montaj  utiljje, echipamente | 000000 11,400.00 |  71,400.00
tehnologice si functionale
TOTAL II - subcap. 4.2 60,000.00 11,400.00 | 71,400.00
43 Utilaj'e, echipamente _t?hnolog_ice si 0.00 0.00 0.00
functionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 funcfionale care nu necesitd montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
45 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 0.00
Total deviz pe obiect (Total I + Total II + 163,233.42 31,014.35 | 194,247.77
Total III)

in preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L.

Beneficiar;
UAT BRAILA

Obiect 6: SIMT (Sistem integrat de management trafic)

Nr. Denurpirea capitolelor ?i . [fgféo,?\r;] TVA Valr?‘;‘a;: =
crt. subcapitolelor de cheltuieli - -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investifia de bazi |
4.1* | Constructii si instalatii
4.1.1 Tergsanjer_ute, s.iust.ematiz.are pe 0.00 0.00 0.00
verticald si amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectur3 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
TOTAL I - subcap. 4.1 0.00 0.00 0.00
gp |Vommy  ublgE Schipamente 7,520.00 1,428.80 8,948.80
tehnologice si functionale
TOTAL II - subcap. 4.2 7,520.00 1,428.80 8,948.80
43 | Utilaje, echipamente tehnologice i | 555, 139,308.00 |  872,508.00
functionale care necesitd montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesitdi montaj 0.00 0.00 0.00
si echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 822,500.00 156,275.00 978,775.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 1,555,700.00 295,583.00 | 1,851,283.00
E::{ I‘}:’]"‘z pe obiect (Total I + Total Il + | o3 55000 |  297,011.80 | 1,860,231.80

Tn preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 7: Semaforizare si CCtv
Nr. Denurpirea capitolelor ;i - (fg?;{)?;;) TVA Val,?,?: cu
crt. subcapitolelor de cheltuieli - : -
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi
4.1* | Constructii si instalatii
g1y | Jormsaients, sistematiare  pe | yoyge.p 28,873.26 | 180,837.76
verticald si amenajiri exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 31,445.55 5,974.65 37,420.20
TOTALI - subcap. 4.1 183,410.05 34,847.91 | 218,257.96
g2 |Montaj ~ utilaje,  echipamente | 44,00 843459 | 52,827.18
tehnologice si functionale
TOTAL II - subcap. 4.2 44,392.59 8,434.59 | 52,827.18
43 |Utilaje echipamente tehnologice §i| 505 ,,4 4g 68,997.45 | 432,141.93
functionale care necesiti montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesiti montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
4.5 Dotéri 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL III - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 363,144.48 68,997.45 | 432,141.93
o l‘l']e)‘"z pe obiect (Total I + Total 1 + | 59 94712 | 112,279.95 | 703,227.07

Tn preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4.5744 Lei (curs Inforegio iulie 2017)
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Proiectant: Beneficiar:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. UAT BRAILA
Obiect 8: Spatii de parcare
Nr. Denurpirea capitolelor §i . (f;/:;o;‘r];] TVA Val,?;l: cu
crt. subcapitolelor de cheltuieli - - :
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de bazi I
4.1* | Constructii si instalatii
g,; | Torasaliente, sistematizare  pe | o coygy 36,961.06 | 231,492.98
verticala si amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii 0.00 0.00 0.00
TOTALI - subcap. 4.1 194,531.92 36,961.06 | 231,492.98
Montaj utilaje, echipamente
4z tehnoljogice si furic;ionale P 0.00 00 L
TOTAL II - subcap. 4.2 0.00 0.00 0.00
43 Utilaj.e, echipamente _tfehnolog.ice si 0.00 0.00 0.00
functionale care necesiti montaj
Utilaje, echipamente tehnologice si
4.4 functionale care nu necesitd montaj si 0.00 0.00 0.00
echipamente de transport
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL Ill - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 0.00 0.00 | 0.00
:2::: I‘:f]‘“z peainece (Retali L FoLtbiET e 64534195 36,961.06 | 231,492.98

Tn preturi la data de 07.08.2018; 1 euro = 4,5744 Lei {curs Inforegio iulie 2017)

costurile estimative de operare pe durata normata de viatd/amortizare a investitiei.

Costurile de operare sunt costurile intretinerii anuale (de rutina) dupa terminarea constructiei
proiectului. Aceste lucrari trebuie realizate in fiecare an incepand din primul an de la darea in exploatare
a lui. Aceste lucrari constau din reparatii locale ale caii de rulare, reparatii locale ale parcarii si caii de
rulare rutiera, din curatarea si mentinerea in bune conditii a santurilor de evacuare a apelor pluviale. In
continuare sunt prezentate aceste lucrari, precum si valoarea lor anuala.

In conformitate cu legislatia in vigoare, administratorul drumului indeplineste in mod curent urmatoarele
sarcini.
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Curatirea vegetatiei;
Decolmatarea gaigerelor;
Lucrari de intretinerere a drenurilor;

Intretinerea imbracamintii trotuarelor;

YV V ¥V Vv V¥

Intretinerea imbracamintii asfaltice;

COSTURI DE INTRETINERE

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

Tipul activitatii Unitatea de masura Pret (euro)

Reparatii  locale, plombari , | m2 1.5
colmatari fisuri si crapaturi

Refaceri de dale din beton de | m2 16
ciment

Intretinere semnalizari verticale buc 155
Reparatii drumuri laterale m' 6
Ranforsari ale sistemelelor rutiere 22

5.5. Sustenabilitatea realizarii investitiei:

a) impactul social i cultural;

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

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

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

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

La elaborarea proiectului s-a tinut cont de principiul nediscrimindrii in conformitate cu Directivele
Europene si OG 137/2000 privind prevenirea si sanctionarea tuturor formelor de discriminare. Tn
implementarea proiectului vor fi luate in considerare toate politicile si practicile prin care si nu se
realizeze nici o deosebire, excludere, restrictie sau preferint3, indiferent de: rasé, nationalitate, etnie,
limbd, religie, categorie sociald, convingeri, gen, orientare sexuald, varstd, handicap, boald cronics,
infectare HIV, apartenenta la o categorie defavorizat3, precum si orice alt criteriu care are ca scop sau
efect restrangerea, inldturarea recunoasterii, folosintei sau exercitdrii, in conditii de egalitate, a
drepturilor omului si a libertdtilor fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege, in domeniul
politic, economic, social si cultural sau in orice alte domenii ale vietii publice. In ceea ce priveste
nediscriminarea si egalitatea de gen, implementarea acestui proiect va contribui la dezvoltarea sistemului
de transport public local accesibil din punct de vedere fizic, financiar si social, fiind o obligatie de serviciu
public in acceptiunea prevederilor Regulamentului CE 1370/2007. Mijloacele de transport public vor fi
dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu handicap, prevazute cu loc pentru scaunul cu rotile, iar
infrastructura din statiile de transport va fi realizata pentru accesibilitatea ridicata a persoanelor cu
deficiente catre mijlocul de transport in comun. Mijloacele de transport vor fi achizitionate in cadrul
proiectului complementar derulat in parteneriat cu MDRAP si sub asistenta JASPERS.

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

Numar de locuri de muncé create in faza de realizare

Durata de executie a lucrdrilor de reabilitare trebuie sa fie cat mai mic3, pentru ca si perioada de
disconfort creata calatorilor, conducatorilor auto si in general locuitorilor orasului sa fie cat mai redusa. O
duratd de executie micd va insemna si o concentrare mai mare de utilaje si fortd de munca. Se estimeazi
ca forta de munca ocupatd prin realizarea investitie va fi in jur de 30 persoane.

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

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

Astfel proiectul va contribui la mentinerea locurilor de munc3 deja existente.

Societatile care vor derula contracte de lucrdri si servicii pot oferi locuri de muncé pe perioada de
implementare a proiectului.

Numar de locuri de munci create in faza de operare

in faza de operare nu se vor crea noi locuri de munca, avand in vedere faptul ca intretinerea strazilor este
in sarcina administratorului care va folosi aceleasi resurse umane ca si in prezent, proiectul contribuind la
mentinerea locurilor de munca deja existente.

In faza de operare numarul locurilor de muncd ar putea insa sa creasca in ceea ce priveste vatmanii, dar
acest lucru nu va fi tratat in cadrul prezentei documentatii tehnico-economice, fiind o externalitate
provenita din proiectele complementare. Acelasi lucru este valabil si pentru operarea sistemelor de
semaforizare si supraveghere video, care se va realiza cu personalul existent al beneficiarului.

Prin reabilitarea liniei de tramvai va creste Tn mod evident viteza de circulatie, dar si atractivitatea
tramvaiului ca mijloc de transport. O crestere a traficului va impune si sporirea numarului de tramvaie
operabile. Se recomanda insa ca marirea parcului de tramvaie si se facd numai cu tramvaie noi.

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

Impactul asupra biodiversitatii se va manifesta mai mult in prima etapa a amenajarii organizarii
de santier si se concretizeazad, in spetd, la nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.

Pentru realizarea proiectului terenul afectat apartine domeniului public.

Pe intreaga perioada de functionare a organizarii de santier, principalele efecte negative asupra
ecosistemelor din imediata vecinatate sunt cauzate de cresterea nivelului de zgomot si a vibratiilor si de
generarea de noxe de poluanti.

Referitor la reteaua de arii protejate la nivel national si reteaua NATURA 2000, din analiza
lucrarii se poate observa cd nu va exista un impact direct asupra acestora.

Impactul asupra biodiversitdtii se manifesta mai mult in prima etapa a amenajarii organizarii de santier si
se concretizeaza, Tn spetd, la nivelul terenului cu diferite folosinte care va fi ocupat temporar.
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In perioada de executie principalii poluanti care vor fi eliberati In atmosfer3, si care genereazd efecte
negative asupra biodiversitatii, in vecindtatea zonelor de lucru sunt particulele de praf.

Aldturi de acestea, dar n cantitdti mai mici, vor fi prezenti pe parcursul perioadei de constructie urmétorii
poluanti susceptibili de a produce dezagremente asupra biodiversitatii: NOx, SO2, CO, pe o distanti de
aproximativ 200 m in jurul fronturilor de lucru.

- Oxizii de azot in combinatie cu alti poluanti:

e Studiile de specilitate releva ca in functie de valorile coeficientului sinergic dintre NOx si particulele in
suspensie, se considerd limita de 300 m in jurul organizarii de santier, de 200 m in jurul gropilor imprumut
$i 100 m in ambele pérti ale santierului de pe drum pan4 la care plantele sunt supuse unui stres chimic.

- Dioxidul de sulf:

o Efectele fitotoxice ale SO2 sunt influentate de abilitatea tesutului plantelor de a transforma SO2 in forme
relativ netoxice. Sulfitul (S032) si acidul sulfitic (HS03-) sunt principalii compusi formati de dizolvarea S02
in solutii apoase. Transformarea lor in sulfat prin mecanisme enzimatice si non-enzimatice reduce efectele
fitotoxice.

- Metale grele:

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

Poluarea atmosferica are diverse consecinte nocive asupra florei precum:

° lezarea frunzelor pe portiuni sau in totalitate;
o modificari de culoare a frunzelor care se usuci;
. distrugerea plantei.

Pentru fauna din zona studiatd principalul factor perturbator 1l poate constitui stresul cauzat in mare
mdsura de zgomotul produs de lucrérile de constructii.

Desi poluantii eliberati in atmosfera pot avea efecte nocive asupra vegetatiei si faunei, datorit3
cantitatilor mici si a concentratiilor acestora, care se vor situa sub limita maxim admis3 de normativele in
vigoare, se poate aprecia cd nu vor avea efecte negative majore asupra stérii de sinatate a florei si faunei
din zona.

in timpul perioadei de constructie vor apare situatii pe termen scurt de stres chimic asupra vegetatiei,
datorate expunerii la impurificarea cu NOx pe distante de pana la 200 m fata de amplasamentul drumului
si de drumurile de acces.

De asemenea, conditii de stres chimic asupra vegetatiei, generate de nivelurile concentratiilor de NO2 si
de SO2 vor apare in vecinatatea organizarii de santier pana la distante de 150-200m.

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

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

Sursa de poluare principald a biodiversitatii, in perioada de operare, este reprezentata de traficul rutier.
Traficul rutier poate afecta flora si fauna inclusiv din arealele protejate prin:

- cresterea concentratiilor de substante toxice in aer;

- depunerea unor poluanti pe sol si in plante;

- cresterea nivelului de impurificatori in apele de suprafata si in panza de apa freatica;

- cresterea nivelului poluarii sonore.

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

Respectarea masurilor recomandate si a legislatiei specifice de protectia mediului in perioada de operare
a drumului vor asigura un impact redus asupra florei si faunei.

De asemenea, datoritd duratei de realizare a proiectului cat si a suprafetei reduse pe care se desfasoara,
se estimeaza ca impactul asupra biodiversitatii va fi negativ neglijabil.

Impactul pentru perioada de executie este caracterizat ca negativ moderat, pe termen scurt, cu arie de
manifestare Tn imediata vecinatate.

Impactul asupra solului si subsolului

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

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

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

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

- aparitia eroziunii;.

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

- inldturarea/degradarea stratului de sol fertil in zonele unde vor fi realizate noi
drumuri tehnologice, sau devieri ale actualelor c3i de acces;

- deversari accidentale ale unor substante/compusi direct pe sol;

- depozitarea necontrolatd a degeurilor, materialelor de constructie, deseurilor
tehnologice;
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- potentiale scurgeri ale sistemelor de canalizare/colectare ape uzate;
- modificari calitative ale solului sub influenta poluantilor prezenti in atmosfers;

Poluanti atmosferici produc efecte negative asupra calititii solurilor aflate n vecinitatea
amplasamentelor fronturilor de lucru i organizarii de santier. Studiile din domeniu relev existenta unei
zone sensibile de pé@nd la 30 de metri fatd de operatiunile de lucru desfisurate. Aceastd zond este
considerata posibil a fi afectatd de realizarea proiectului.

Efectele poluantilor atmosferici asupra solului sunt urmatoarele:

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

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

o) Depdsirile concentratiilor maxime in aer ale particulelor in suspensie, nu ridica
probleme, atata timp cat acestea sunt generate la manevrarea volumelor de pimant.

> S0O2 si NOx

o] Acegti oxizi sunt considerati a fi principalele substante rdspunzitoare de formarea
depunerilor acide;

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

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

Tn perioada de operare, sursele de poluare a solului si subsolului vor fi reprezentate de:
- depozitari necontrolate de deseuri;
- ape pluviale colectate de pe carosabil;

- accidente in care sunt implicate autovehicule transportatoare de materiale chimice
toxice;

= emisii in atmosfera datorate traficului,

Se considera ca zond sensibild ca fiind aceea cuprinsd pe o ldtime de 30 de metri de ambele parti ale
drumului.

In tara noastrd, pan3 in prezent, nu s-a evidentiat poluarea terenurilor ca efect al traficul rutier.
Concentratiile de Pb, Ni, Zn,Cd in sol in vecinatatea drumurilor s-au incadrat in prevederile Ordinului
756/1997 privind evaluarea poluarii mediului, respectiv au rezultat mai mici decat pragurile de alerta
pentru soluri mai putin sensibile.

Se apreciaza cd impactul asupra solului si subsolului, este negativ, de importantd medie, temporar (prin
ocuparea temporard de terenuri) si permanent (prin ocuparea definitiva de terenuri).

Impactul asupra calitatii si regimului cantitativ al apei

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

Din activitatea specifica de constructie vor rezulta urmétoarele tipuri de ape:

° ape pluviale impurificate din zona proiectului, ca urmare a desfisurdrii lucrérilor de
constructie;

° ape uzate menajere rezultate de la organizarea de santier ce va fi amenajata in perioada
santierului de constructie.

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

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

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

Pentru organizdrea de santier se vor realiza sisteme de canalizare, epurare si evacuare a apelor uzate
menajere, provenite de la spatii igienico-sanitare cat si pentru apele meteorice care spala platforma
organizarii.

Tinénd cont cd volumul de apd necesar proceselor tehnologice desfasurate, va fi asigurat prin cisterne, iar
punctele de lucru vor fi dotate cu grupuri sanitare de tip ecologic, care vor fi vidanjate periodic, impactul
asupra factorului de mediu apa, va fi unul redus.

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

Debitele de ape uzate menajere, din perioada de constructie, vor fi calculate in functie de numérul de
puncte cu organizare de santier. Astfel, se estimeazd urméitoarele:
Q zi max = 3 mc/zi pentru 1 punct de organizare de santier.

Aceste debite vor fi evacuate prin racorduri la canalizarea din vecinitate.

Se estimeazd cd valorile indicatorilor de calitate al apelor uzate menajere evacuate pe perioada de
constructie se vor incadra in limitele normativului NTPA-002/2005 privind conditiile de evacuare a apelor
uzate in retelele de canalizare ale localitatilor si direct in statiile de epurare.
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Se vor respecta prevederile H.G. 352/2005 privind modificarea si completarea HG188/2002 pentru
aprobarea unor norme privind conditiile de descarcare in mediul acvatic a apelor uzate.

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

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

Perioada de functionare

In perioada de functionare existd urmétoarele surse de poluare a apelor:
- depunerea directd pe luciul apei de poluati rezultati de |a traficul rutier;
- deversari de ape uzate neepurate, direct in emisari;

Se apreciaza ca poluarea datoratad noxelor traficului rutier va fi nesemnificativa, Th contextul drumului
deja existent.

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

- MTS: 35mg/|
- CCO: 70 mg/!
- PB: 0.2 mg/I
- Zn: 0.5 mg/|
Astfel, se estimeza incadrarea in valorile limita ale concentratiilor de poluanti.

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

Impactul asupra calitatii aerului

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

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

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

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

Activitatile care se constituie in surse de poluanti atmosferici in etapa de realizare a proiectului sunt
urmatoarele:
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»  Activitati desfasurate in cadrul organizarilor de santier;
»  Activitati desfasurate in amplasamentul lucrarilor
»  Traficul aferent lucrarilor de constructii.

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

Emisiile de praf variazd adesea Tn mod substantial de la o zi la alta, in functie de nivelul activititilor, de
operatiile specifice §i de conditiile meteorologice dominante.

Natura temporara a lucrarilor de constructie le diferentiazi de alte surse nedirijate de praf, atat in ceea
ce priveste estimarea, cat i controlul emisiilor. Realizarea lucrérilor de constructie consta intr-o serie de
operatii diferite, fiecare cu durata si potentialul propriu de generare a prafului. Emisile de pe
amplasamentul unei constructii au un Tnceput si un sfrsit care pot fi bine definite, dar variazi apreciabil
de la o faza |a alta a procesului de constructie. Aceste particularitti le diferentiazd de marea majoritate a
altor surse nedirijate de praf, ale caror emisii au fie un ciclu relativ stationar, fie un ciclu anual usor de
evidentiat.

Alaturi de emisiile de particule vor aparea emisii de poluanti specifici gazelor de esapament rezultate de
la utilajele cu care se vor executa operatiile si de la vehiculele pentru transportul materialelor. Poluantii
caracteristici motoarelor cu ardere interna de tip DIESEL, cu care sunt echipate utilajele si autovehiculele
pentru transport sunt: oxizi de azot (NO,), compusi organici nonmetanici (COV,,,), metan (CH,), oxizi de
carbon (CO, CO,), amoniac (NH;), particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi policiclice
(HAP), bixoid de sulf (SO,).

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

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

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

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

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

Se mentioneazd cd emisiile de poluanti atmosferici corespunzatoare activitatilor aferente lucririi sunt

intermitente.
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Surse emisii §i poluanti de interes

incadrarea valorilor ce se vor obtine VLE (valorilor limita la emisii) trebuie s& se conformeze Ordinului nr.
462/1993 al MAPPM si Ordinului nr. 756/1997 al MAPPM.

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

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

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

Sursele de emisie: tevile de esapament sunt amplasate in spatele cabinei, la inaltimea de aproximativ
2,5m.

Se mentioneaza ca surselor caracteristice activitatilor din amplasamentul obiectivului nu li se pot asocia
concentratii in emisie, fiind surse libere, deschise, nedirijate. Din acelasi motiv, acestea nu pot fi evaluate
n raport cu prevederile OM 462/93 si nici cu alte normative referitoare la emisii.

Pentru emisiile rezultate din traficul auto nu sunt prevazute V.L.E. In Ordin nr. 462/1993.

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

Evaluarea emisiilor generate de sursele mobile de ardere (autovehicule) nu poate fi facutd in raport cu
prevederile OM 462/1993 “Conditii tehnice privind proteciia atmosferei” deoarece aceste surse sunt
nedirijate, iar limitele prevazute de OM 462/1993 se refera la surse dirijate.

Prin realizarea constructiei, impactul asupra factorului aer va fi semnificativ in perioda de
executie, iar in perioada de operare se estimeaza un impact minim.

Prin masurile propuse a se lua se apreciaza c3 impactul in perioada santierului va fi diminuat considerabil.

Impactul asupra climei

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

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

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

Mediul inconjurator este agresat intens si diversificat de transporturile rutiere.

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

Impactul asupra climei, depinde de calitatea combustibililor utilizati pentru desfisurarea traficului rutier.

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

Avand in vedere previziunile de imbundtatire a calitatii combustibililor utilizati, se apreciazi c3 in perioda
de operare a proiectului emisiile de poluanti vor scidea, comparativ cu situatia existents.

Se estimeaza un impact negativ direct, permanent cumulativ.

Impactul zgomotelor si vibratiilor
Zgomotul se caracterizeaza prin doud elemente esentiale:

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

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

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

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

¢ perturbarea somnului sau repausului;

¢ interferarea cu vorbirea sau cu alte semnale acustice utile;

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

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

Zgomotul si vibratiile se constituie in seria de “amenintari” la sanatatea populatiei, cunoasterea
nivelurilor lor fiind importanta in evaluarea impactului asupra mediului si in alegerea cailor de eliminare a
acestui impact.
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Receptorii pentru zgomotul si vibratiile asociate executérii acestui proiect sunt:
e personalul care executd lucrarile;
e locuitorii zonei in care se executa lucririle;

e cladirile sau structurile care pot fi sensibile |a efectele vibratiilor si sunt situate in amplasament sau
Idnga limitele amplasamentului proiectului.

Limite admisibile

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

- 85 dB(A);

- curba Cz 80 dB;

STAS 10009/88 - prevede, pentru limita functionald:

- 65 dB(A);

- curba Cz 60 dB;

Ordin nr. 536/97 al OMS - prevede, pentru zona protejata cu functiune de locuire:
- ziua: - 50 dB (A);

- curba Cz 45 dB.

Din punct de vedere al amplasarii lor, sursele de zgomot pot fi clasificate in:

° surse de zgomot din fixe;
° surse de zgomot mobile.
a. Sursele de zgomot si vibratii fixe

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

b. Sursele de zgomot si vibratii mobile

Nivelul zgomotului produs de sursele mobile, reprezentate de autovehiculele care vor transporta
materialele necesare realizdrii obiectivului, materialele excavate se va inscrie in nivelul de zgomot datorat
traficului rutier, crescand insa frecventa de aparitie a acestuia, datorit3 cresterii intensitatii traficului.

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

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

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

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

Tabel 9- Echipamente folosite la constructie - Nivel de zgomot (dbA)

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

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

Activitatile specifice organizarii de santier se incadreazd in locuri de munca in spatiu deschis, si se
raporteazd la limitele admise conform Normelor de Securitate si Sindtatea in Munci, care previd ci
limita maxima admisé la locurile de munca cu solicitare neuropsihicé si psihosenzoriald normal3 a atentiei
—90 dB (A) — nivel acustic echivalent continuu pe saptaméana de lucru. La aceast3 valoare se poate adauga
corectia de 10 dB(A) —in cazul zgomotelor impulsive (impulsuri de amplitudini sensibil egale).

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

Tn perioada de operare, sursa principald de zgomot si vibratii va fi traficul rutier desfasurat in incinta
Portului Constanta. Zgomotul datorat traficului rutier afecteazi sinitatea umani, limita superioara
acceptatd de tarile Uniunii Europene fiind de 65 db.
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Sursele de zgomot si vibratii, in perioada de exploatare sunt reprezentate de autovehiculele de toate
categoriile aflate in circulatie.

Prin refacerea drumului, se obtine o reducere semnificativd a poludrii fonice din localitatile pe care le
traverseaza si din apropiere.

Dupa realizarea proiectului, sursele de vibratii vor fi reprezentate de traficul rutier, insd se considerd c3
nu vor fi depasite nivelurile de intensitate a vibratiilor peste cele admise de SR 12025/1994.

Legat de vibratii, acestea sunt generate, in general, de utilajele de masa mare, reglmentérile specifice
fiind cuprinse n SR 12025/2-94 ”Acustica in constructii: efectele vibratiilor asupra clidirilor sau partilor de
cladiri” unde sunt stabilite limitele admisibile pentru locuinte si cladiri socio-culturale si pentru ocupantii
acestora.

Se estimeaza un impact negativ temporar pe perioada de constructie si negativ neglijabil pe termen lung
(pentru perioada de operare).

Impactul asupra peisajului si mediului vizual

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

Efecte negative asupra peisajului vor apdrea cel mai probabil pe santierele de constructie. Gropile de
Imprumut, locurile de depozitare §i eliminare a surplusului de material vor avea de asemenea ian impact
negativ asupra peisajului.

Perioada de constructie reprezintd o etapd cu duratd limitatd si se considerd c3 echilibrul natural si
peisajul vor fi reficute dup3 incheierea lucririlor. In perioda de executie nu este necesar si se prevada
amenajari peisagistice.

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

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

Se estimeaza un impact temporar, negativ neglijabil, pe termen scurt si neutru permanent,

'5.6. Analiza financiara si economica aferenta realizarii lucrdrilor de interventie:
a) prezentarea cadrului de analizd, inclusiv specificarea perioadei de referintd si prezentarea
scenariului de referint3;

Pentru Analiza Cost-Beneficiu au fost adoptate urmatoarele ipoteze de baza:
e Perioadad (de referintd) de evaluare din anul 2018 pana in anul 2047, adica 30 de ani.
e Scenarii de evaluare:

o Scenariu de referintd / de baza (mentinere situatia existenta);
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o Varianta 1, cu banda dedicats;
o Varianta 2, fara banda dedicata.

® Fluxuri de crestere/ marginale pentru costuri si beneficii (cu — fira investitie).

e Analiza va fi efectuata cu preturi fixe, constante, din 2018;

e Actualizare: an 2018.

o Ratd financiara de actualizare de 4% pe an.
o Rata economica de actualizare de 5% pe an.

e Costurile de investitie includ cheltuielile diverse si neprevazute.

* Costurile de Tntretinere si de operare includ cheltuielile de rutind cit si cheltuielile de intretinere

majora si de operare anuala.

Perioada de referinta (ani) recomandat pentru perioada 2014-2020, pentru investitiile in drumuri este
de 30 de ani, conform "Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for

Cohesion Policy 2014-2020".

Tabel - Perioada de referinta pe sectoare stabilita de Comisia Europeana

Sector Perioada de referinta (ani)
Cai ferate 30
Drumuri 25-30
Porturi si aeroporturi 25
Transport urban 25-30
Alimentare cu apa 30
Gestionarea deseurilor 25-30
Energie 15-25
Broadband 15-20
Cercetare si inovare 15-25
Infrastructura de afaceri 10-15
Alte sectoare 10-15

Scenariul de referinta este reprezentat de varianta “fara investitie”. Mentinerea situatiei existente nu

este recomandatad din cauza conditiilor tehnice precare ale infrastructurii.

b) analiza cererii de bunuri si servicii care justifici necesitatea si dimensionarea investitiei, inclusiv

prognoze pe termen mediu si lung;

Cererea existenta de servicii: in urma analizelor intreprinse la nivelul zonei Calea Galati, populatia
respondenta la chestionar a afirmat ca foloseste transportul in comun, in special in combinatii de
calatorie tramvai-autobuz, iar tramvaiul este un mijloc de transport in comun preferat de locuitorii zonei

fata de transportul cu autobuzul.
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Ce tip de transport in comun utilizati cel mai des?

2%

® [4] mixt
s [2] tramvai
= [1] autobuz

= [3] microbuz

Figura 5-13 Diagrama tipurilor de transport utilizate
Cererea viitoare de servicii de transport public in zona Calea Galati depinde insa de realizarea acestei
investitii integrate, anume investitii in infrastructura pentru transportul public, dar si in imbunatatirea si
diversificarea serviciilor, cum ar fi facilitati de informare calatori sau statii de imbacare/debarcare
modernizate:

Ati utiliza transportul public daca...?

2%

u [1] Ati avea informatii despre trasee, orar,
conexiuni

u [2] Mijloacele de transport ar fi moderne
= [4] Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici

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

®= [7] Nu as utiliza niciodata transportul public

u [3] Viteza de deplasare ar fi mai mare

Figura 5-14 Diagrama factorilor de influenta a utilizarii transportului public
47% dintre respondentii din zona Calea Galati indica accesul |a informatii ca fiind principala motivatie care
i-ar atrage catre utilizarea acestui serviciu public. Acest deziderat va fi rezolvat prin implementarea unui
serviciu de informare in statiile de imbarcare-debarcare (componente SIMT).

15% indica timpii de asteptare ca motiv pentru utilizarea/neutilizarea serviciului de transport public. Prin
implementarea benzii dedicate pentru transportul public, acesta va putea fi rapid, predictibil si se vor
putea aloca timpi de asteptare in statii rezonabili.
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Nu in ultimul rand, cererea de servicii de transport public se traduce in generare de venituri directe,
conform celor prezentate in subcapitolul urmator.

c) analiza financiar3; sustenabilitatea financiar;

Indicatorii de performanta financiard a proiectului

Indicatorii utilizati pentru analiza financiara sunt:

- Valoarea Netd Actualizata Financiar a proiectulu;

- Rata Interna de Rentabilitate Financiar3 a proiectului;
- Raportul Beneficiu - Cost;

- Fuxul de Numerar Cumulat,

Durata de viata si valoarea reziduala

Conform Catalogului din 30/11/2004, clasificarea mijloacelor fixe utilizate in economie si duratele
normale de functionare ale acestora, care corespund cu duratele de amortizare n ani, aferente regimului
de amortizare liniar, Publicat in Monitorul Oficial, Partea | nr. 46 din 13/01/2005, intrat in vigoare in
13/01/2005, durata de viata a constructiilor pentru infrastructura si statii de tramvaie este de 24-36 de
ani. Astfel, considerand perioada de referinta de 30 de ani, si durata medie de viata de 30 de ani, rezulta
ca la finalul perioadei de referinta, valoarea reziduala este zero.

Costuri de intretinere si exploatare
Costurile de intretinere si operare au fost estimate la valoarea de 157.709 euro anual, iar acestea vor fi

acoperite de catre bugetul local 5i din veniturile obtinute din vanzarea biletelor.

Tarife si capacitatea de plat3 a consumatorilor

Venituri estimate

Investitia va genera venituri financiare din vanzarea biletelor.

Conform studiului de trafic, in varianta “cu proiect” se va atrage un trafic suplimentar de cilatori cu
transportul Tn comun, datoritd conditiilor mai bune si a reducerii timpului de parcurs. Astfel, in anul 2030
vor fi cu 168.000 de cdlatori/an mai mult decét in in prezent.

Indicatori

-112.500,000 | -168.000,000 | -168.000,000

Numar mediu de c3latori
transport public, pe zi, la
nivelul coridorului

La pretul de 2,5 lei pentru o cdlatorie, rezults veniturile prognozate in tabelul de mai jos:

Venituri bilete (euro)
Anul 2020 0.00
Anul 2022 61.483
Anul 2026 91.815
Anul 2030 91.815
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Situatia fluxului de numerar pentru varianta recomandata este prezentata in tabelul urmator:

An Investitie Costuri Total iesiri Total intrari Numerar Cash-flow
operare disponibil cumulat
1 74.801 0 74.801 74.801 0 0
2 1.559.536 0 1.559.536 1.559.536 0 0
3 1.559.536 0 1.559.536 1.559.536 0 0
4 157.709 157.709 157.709 0 0
5 157.709 157.709 157.709 0 0
6 157.709 157.709 157.709 0 0
7 157.709 157.709 157.709 0 0
8 157.709 157.709 157.709 0 ]
9 157.709 157.709 157.709 0 0
10 157.709 157.709 157.709 0 0
11 157.709 157.709 157.709 0 0
12 157.709 157.709 157.709 0 0
13 157.709 157.709 157.709 0 0
14 157.709 157.709 157.709 0 0
15 157.709 157.709 157.709 0 0
16 157.709 157.709 157.709 0 0
17 157.709 157.709 157.709 0 0
18 157.709 157.709 157.709 0 0
19 157.709 157.709 157.709 0 0
20 157.709 157.709 157.709 0 0
21 157.709 157.709 157.709 0 0
22 157.709 157.709 157.709 0 0
23 157.709 157.709 157.709 0 0
24 157.709 157.709 157.709 0 0
25 157.709 157.709 157.709 0 0
26 157.709 157.709 157.709 0 0
27 157.709 157.709 157.709 0 0
28 157.709 157.709 157.709 0 0
29 157.709 157.709 157.709 0 0
30 157.709 157.709 157.709 0 0

In urma calculelor efectuate au rezultat urmatorii indicatori de

analiza financiara, pentru varianta cu band3

dedicata:
anul de baza 2018
r= 4,00%
euro
An Cost Crestere costuri exploatare Venituri din bilete #VALUE! Flux monetar
actualizat actualizat actualizat actualizat
2018 -74.801 -74.801 0 0 0 0 0 0 -74.801 -74.801
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2019 | -1.559.536 | -1.499.554 0 0 0 0 0 0 -1.559.536 -1.499.554

2020 | -1.559.536 | -1.441.879 0 0 0 0 0 0 -1.559.536 -1.441.879

2021 157.709 140.203 0 0 157.709 140.203 0 0

2022 157.709 134.810 0 157.709 134.810 0 0

2023 157.709 129.625 61.483 50.535 157.709 129.625 61.483 50.535

2024 157.709 124.640 61.483 48.591 157.709 124.640 61.483 48.591

2025 157.709 119.846 61.483 46.722 157.709 119.846 61.483 46.722

2026 157.709 115.236 61.483 44.925 157.709 115.236 61.483 44.925

2027 157.709 110.804 91.815 64.508 157.709 110.804 91.815 64.508

2028 157.709 106.542 91.815 62.027 157.709 106.542 91.815 62.027

2029 157.709 102.445 91.815 59.641 157.709 102.445 91.815 59.641

2030 157.709 98.504 91.815 57.348 157.709 98.504 91.815 57.348

2031 157.709 94.716 91.815 55.142 157,709 94.716 91.815 55.142

2032 157.709 91.073 91.815 53.021 157.709 91.073 91.815 53.021

2033 157.709 87.570 91.815 50.982 157.709 87.570 91.815 50.982

2034 157.709 84.202 91.815 49.021 157.709 84.202 91.815 49.021

2035 157.709 80.963 91.815 47.136 157.709 80.963 91.815 47.136

2036 157.709 77.850 91.815 45.323 157.709 77.850 91.815 45.323

2037 157.709 74.855 91.815 43.579 157.709 74.855 91.815 43.579

2038 157.709 71.976 91.815 41,903 157.709 71.976 91.815 41,903

2039 157.709 69.208 91.815 40.292 157.709 69.208 91.815 40.292

2040 157.709 66.546 91.815 38.742 157.709 66.546 91.815 38.742

2041 157.709 63.987 91.815 37.252 157.709 63.987 91.815 37.252

2042 157.709 61.526 91.815 35.819 157.709 61.526 91.815 35.819

2043 157.709 59.159 91.815 34.441 157.709 59.159 91.815 34.441

2044 157.709 56.884 91.815 33.117 157.709 56.884 91.815 33.117

2045 157.709 54.696 91.815 31.843 157.709 54.696 91.815 31.843

2046 157.709 52.592 91.815 30.618 157.709 52.592 91.815 30.618

2047 157.709 50.570 01.815 29.441 157.709 50.570 91.815 29.441

I Total | -3.193.872 | -3.016.233 | 4.258.138 2.381.028 l 2.174.056 l 1.131.970 I 4.258.138 I 2.381.028 | -1.019.817 -1.884.263

FRR(C) -2,28%
FNPV(C) -1.884.263
B/C 1,16

Analiza financiara pentru varianta fara banda dedicata:
anul de baza 2018
r= 4,00%

euro
An Cost Crestere costuri exploatare | Venituri din bilete Alocatii bugetare Flux monetar
actualizat actualizat actualizat actualizat

2018 -75.747 -75.747 0 0 0 0 -75.747 -75.747

2019 | -1.199.355 | -1.153.226 0 0 0 0 -1.199.355 -1.153.226

2020 | -1.199.355 | -1.108.871 0 0 0 0 -1.199.355 -1.108.871

2021 157.709 140.203 0 0 157.709 140.203 0 0
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2022 157.709 134.810 0 0 157.709 134.810 0 0
2023 157.709 129.625 0 0 157.709 129.625 0 0
2024 157.709 124.640 0 0 157.709 124.640 0 0
2025 157.709 119.846 0 0 157.709 119.846 0 0
2026 157.709 115.236 0 0 157.709 115.236 0 0
2027 157.709 110.804 0 0 157.709 110.804 0 0
2028 157.709 106.542 0 0 157.709 106.542 0 0
2029 157.709 102.445 0 0 157.709 102.445 0 0
2030 157.709 98.504 0 0 157.709 98.504 0 0
2031 157.709 94.716 0 0 157.709 94.716 0 0
2032 157.709 91.073 0 0 157.709 91.073 0 0
2033 157.709 §7.570 0 0 157.709 87.570 0 0
2034 157.709 84.202 0 0 157.709 | 84.202 0 0
2035 157.709 80.963 0 0 157.709 80.963 0 0
2036 157.709 77.850 0 0 157.709 77.850 0 0
2037 157.709 74.855 0 0 157.709 74.855 0 0
2038 157.709 71.976 0 0 157.709 71.976 0 0
2039 157.709 69.208 0 0 157.709 69.208 0 0
2040 157.709 66.546 0 0 157.709 66.546 0 0
2041 157.709 63.987 0 0 157.709 63.987 0 0
2042 157.709 61.526 0 0 157.709 61.526 0 0
2043 157.709 59.159 0 0 157.709 59.159 0 0
2044 157,709 56.884 0 0 157.709 56.884 0 0
2045 157.709 54.696 0 0 157.709 54.696 0 0
2046 157.709 52.592 0 0 157.709 52,592 0 0
2047 157.709 50.570 0 0 157.709 50.570 0 0
Total | -2.474.456 | -2.337.843 4.258.138 2.381.028 | 0 | 0 l 4.258.138 I 2.381.028 , -2.474.456 -2.337.843
FRR(C) #NUM!
FNPV(C) -2.337.843
B/C 1,02

Tabelul - Rezultatele analizei financiare pentru ambele variante analizate

Rata interna de rentabilitate financiara

Valoare Valoare
obtinuta obtinuta
Indicator scenariul 2 scenariula | Explicatii si propuneri
Rata este mai mica de 4% in ambele variante, deci nu
-2,28% se poate sustine singur. Necesita finantare din fonduri
Rata interna de rentabilitate financiara structurale.
Valoarea este negativa aratand ca proiectul nu este
-1.884.263 -2.337.843 | fezabil din punct de vedere financiar. Necesita
Valoarea actualizata neta finantare din fonduri structurale.
— o Raportul Beneficiu cost este subunitar deci necesita
Raport beneficiufcost ! ! intervenia fondurilor structurale.
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Rata interna de rentabilitate financiara a capitalului propriu

Valoare Valoare
obtinuta obtinuta
Indicator scenariul 2 scenariul 1 Explicatii si propuneri
Rata este mai mica de 4% Tn ambele variante, deci nu
Rata interna de rentabilitate -1,00% -1,00% | se poate sustine singur. Necesita finantare din fonduri
financiara structurale.
Valoarea este negativa aratand ca proiectul nu este
-2.759.291 -2.847.401 | fezabil din punct de vedere financiar. Necesita
Valoarea actualizata neta finantare din fonduri structurale.
o " Raportul Beneficiu cost este subunitar deci necesita
Raport beneficiu/cost intervenia fondurilor structurale.

Sursa: Consultant

Rezultatele arata necesitatea finantarii din fonduri independente de bugetul local, fiindca
proiectul nu poate fi realizat din fonduri proprii ale beneficiarului.

Pentru ca un proiect s3 necesite interventie financiard din partea fondurilor structurale, VANF a
investitiei trebuie s3 fie negativa, iar RIRF a investitiei mai micd decat rata de actualizare (4%).

Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investitii se conformeaza acestei reguli,
ceea ce inseamnad cd proiectul are nevoie de finantare nerambursabild pentru a putea fi implementat.

Evolutia mai putin favorabild din punct de vedere financiar este compensatd de o evolutie
favorabild 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.

Sustenabilitatea proiectului este evaluata prin fluxul net de numerar cumulat care trebuie sa fie
pozitiv pe intreaga perioada de analiza. Consiliul Local va asigura din fonduri proprii contributia proprie
la investitie impreuna cu finantarea nerambursabila din fonduri structurale. Costurile operationale
(personal, utilitati, mentenanta) vor fi suportate in intregime tot de catre Consiliul Local. Aceasta face
ca fluxul net de numerar cumulat sa fie pozitiv (egal cu zero) pe toata perioada analizata.

Asadar in urma evaluarii indicatorilor rezulta ca proiectul necesita finantare din partea POR pentru
a fi rentabil financiar.

d) analiza economicé; analiza cost-eficacitate;

Analiza financiara luata ca si element singular nu este suficienta pentru a identifica daca un proiect este
eficient din toate punctele de vedere. Avand in vedere ca majoritatea proiectelor cu caracter de utilitate
publica nu au ca scop generarea de venituri trebuiesc identificate toate aspectele financiare sau cele
cuantificabile din punct de vedere financiar, legate de implementarea lor.

Pentru a identifica aceste aspecte trebuie realizata o analiza economica a proiectului. Aceasta analiza
economica identifica toate elementele care duc la bunastarea regiunii si incearca o cunatificare in bani a
implicatiilor sociale de mediu, etc. Principalul obiectiv al analizei economice este de a ajuta la
definirea si selectarea proiectelor care pot avea implicatii pozitive asupra economiei, la nivel
macro. Analiza economica se dovedeste mai utila atunci cand este desfasurata intr-o faza initiala a
analizei de proiect, pentru a depista din timp aspectele negative ale proiectului de investitie.

In vederea stabilirii rentabilitatii economice a proiectului au fost analizate urmatoarele beneficii:
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- Beneficii de timp: reducerea timpului de calatorie pentru pasageri;

- Beneficii de mediu: reducerea emisiilor de CO2;

Astfel, in scenariul “cu proiect” rezulta urmatoarele beneficii fata de scenariul “fara proiect”.

Indicatori 2017 2020 2022 2026 2030
Castig de timp (ore/an) 0,000 0,000 5.513,000 8.820,000 8.820,000
Reducere Emisii echivalent | 0,000 0,000 30,000 42,200 42,200
CO2 (tone pe an)

Conform "Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020", elaborat si publicat de Comisia Europeana in decembrie 2015, scopul calatoriilor si
valoarea timpului sunt redate in tabelul urmator:

Scopul calatoriei

Impartirea calatoriilor pe scop

Valoarea timpului (EUR/h)

Transport public

Transport privat

Transport public

Transport privat

Afaceri

35,00%

45%

9

11

Non afaceri

65,00%

55%

3,6

4,4

De asemenea, in acelasi ghid, costul unei tone de CO2 este de 40 euro.

Beneficiile de mediu au fost calculate pentru fiecare dintre cele doua variante propuse, pe baza
informatiilor furnizate de catre studiul de trafic. Astfel, beneficiile de timp in varianta cu band3 dedicat3
sunt mai mari decat cele obtinute in varianta fara banda dedicat3, pentru ca viteza de deplasare este mai
mare.

In urma calculelor efectuate au rezultat urmatorii indicatori de analiza economica pentru varianta cu
banda dedicata:
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e} analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor.

Analiza de risc cuprinde urmatoarele etape principale:

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

fiecare sedinta lunara.

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

3. Identificarea masurilor de reducere sau evitare a riscurilor

in prezenta analizi de risc se propune determinarea calitativa a factorilor ce pot provoca modificari
semnificative ale variabilelor critice identificate astfel incat indicatorii proiectului sa sufere modificiri

majore.

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

Probabilititi

Risc 3 Masuri
de aparitie
Riscuri tehnice
Potential de modificare ale - prevederea n contractul de proiectare a garantiei de buni
solutiei tehnice executie a proiectului tehnic, garantie care va fi retinuta in
cazul unei solutii tehnice necorespunzitoare;
Seizut - asistenta tehnica din partea proiectantului pe perioada de
executie a proiectului;
- acoperirea cheltuielilor cu noua solutie tehnicd
din sumele cuprinse la cheltuielile diverse si
neprevazute.
intarziere a lucrarilor - prevederea in caietul de sarcini a unor cerinte care si
datorita alocarilor asigure performanta tehnica si financiard a firmei
defectuoase de resurse din contractante (personal suficient, lucrarile similare realizate
partea executantului Seizut etc.)
-impunerea unor clauze contractuale preventive fn
contractul de lucrdri: penalizdri, garantii de bun3
executie etc.
Nerespectarea  clauzelor - stipularea de garantii de buna executie si
contractuale unor Scizut penalitditi in contractele comerciale fincheiate cu
contractanti / societati contractante.
subcontractanti

Riscuri organizatorice
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Neasumarea unor sarcini si

- stabilirea responsabilitdtilor echipei de proiect de citre

responsabilitati in cadrul Scazut reprezentantul legal;
consiliului local
Neasumarea unor sarcini si -stabilirea  responsabilitdtilor membrilor echipei de
responsabilitdti in cadrul proiect prin realizarea unor fise de post;
echipei de proiect ; R . .
-numirea in echipa de proiect a unor persoane cu
Scazut experienta in implementarea unor proiecte
similare;
-motivarea  personalului cuprins in  echipa de
proiect.
Riscuri financiare si economice
Capacitatea  insuficientd - prevederea in contractul de proiectare a garantiei de buna
de finantare si cofinantare Scazut executie a proiectului tehnic, garantie care va fi retinuta in
la timp a investitiei cazul unei solutii tehnice necorespunzatoare
Cresterea inflatiei - realizarea bugetului in functie de preturile existente pe
) piats;
Mediu - _
-cheltuielile generate de cresterea inflatiei vor fi suportate
de catre beneficiar din bugetul propriu.
Riscuri externe
Riscuri de mediu - - alegerea unor solutii de executie care sa cont cu prioritate
conditile de clima si de conditiile climatice
temperaturd nefavorabile Scazut
efectuarii unor categorii de
lucrari
Riscuri politice - - proiectul devine obligatie contractuald din momentul
schimbarea conducerii semnarii  contractului. Nerespectarea acestuia este
Consiliului local ca urmare sanctionata conform legii.
a Inceperii unui nou i
P . . Scazut
mandat si lipsa de

implicare a persoanelor
nou alese in implicarea
proiectului

Nu au fost identificate riscuri majore care ar putea intrerupe realizarea proiectului. Planificarea corectd a
etapelor proiectului incd din faza de elaborare a acestuia, precum si monitorizarea continud pe parcursul
implementadrii, asigura evitarea riscurilor care pot influenta major proiectul.
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6.Scenariul/Optiunea

recomandat(a)

tehnico-economic(&)

optim(a),

6.12. Comparatia sc-.-e:n.a-i’-iilerIbpt_i'unilor propus(e), din p_u_ﬁtt de vedere tehnic,

economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

Fiind un proiect investitional mixt, complex, variantele investitionale se compun din familii de optiune
specifice fiecarui obiect de investitie, astfel:

Domeniu de interventie

Scenariul investitional 1

Scenariul investitional 2

Transport public

“
B e e, e, s ———————— e e

Reabilitarea completa a caii de rulare
in varianta tehnica A

Reabilitarea completa a caii de rulare in
varianta tehnica B

Amenajarea peroanelor in statiile de
tramvai;

Modernizarea statiilor de autobuz de
pe tronsonul de drum analizat

Amenajarea peroanelor, inclusiv
suprastructura si unificarea statiilor de
transport tramvai si autobuz; se vor
moderniza 4 statii de
imbarcare/debarcare calatori

Automate de bilete in statiile | Automate de  bilete in statiile
modernizate modernizate
Banda dedicata pentru linille de

transport public — tramvai si autobuz,
separate fizic de celalte fluxuri de
calatori
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Transport alternativ

Modernizarea trotuarelor in varianta
tehnica A

Modernizarea trotuarelor in varianta
tehnica B

ITS si CCTV

Extinderea sistemului de semaforizare
si monitorizare video, in sistem
integrat, cu program de semaforizare
adaptabil in functie de fluxurile de
trafic

Extinderea sistemului de semaforizare si
monitorizare video, in sistem insular
(izolat)

Politica de parcare

Reducerea numarului de locuri de
parcare sau cel mult pastrarea
acestuia, aplicarea unei poltici tarifare
care sa descurajeze parcarea pe
termen lung si utilizarea
autoturismului in zona centrala.

Amenajarea locurilor de parcare cu scop
rezidential de-a lungul tronsonului

Infrastructura rutiera

Modernizarea suprafetei carosabile in
varianta tehnica A

Modernizarea suprafetei carosabile in
varianta tehnica B

Infrastructura edilitara

Modernizarea suprafetei carosabile in
varianta tehnica A

Modernizarea suprafetei carosabile in
varianta tehnica B

6.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e), recomandat(e)

Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) a fost conditionata de atingerea celor mai bune
obiective privind reducerea emisiilor CO, la nivelul ariei de impact a proiectului dar si a dezvoltarii
sistemului de transport public ce deserveste aceasta zona, cu alte cuvinte, a fost aleasa cea mai buna
solutie pentru dezvoltarea mobilitatii urbane durabile in zona de interventie a proiectului.

Astfel, se propune implementarea Scenariului investitional 2, care este potrivit deoarece:
- Introduce facilitati speciale pentru transportul public, cum ar fi banda dedicata a transportului

electric

- Sunt amenajate statii de imbarcare-debarcare calatori moderne si sigure, cu peroane protejate si cu

suprastructuri care au rolul de a proteja calatorii de actiunile de mediu (ploaie, zapada, soare puternic,

etc.)

- Unifica liniile de tramvai si autobuz de pe acest coridor de mobilitate, realizand posibilitati de

transbordare multimodala, specifice unui transport public modern si eficient.

- In acelasi timp, se asigura un echilibru intre mobilitatea urbana durabila si traficul stationar, cu

destinatie specifica rezidentiala, oferind astfel un plus calitativ locuitorilor din zona deservita de proiect

si contribuind direct la atingerea obiectivului PMUD Braila privind cresterea calitatii vietii locuitorilor

prin cresterea calitatii mediului urban.

Solutia adoptata a fost superioara solutiei de modernizare a infrastructurii “as-it-is”, obtinand indicatori

de rezultat superiori:
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Cresterea numadrului de pietoni cu 8% la nivelul primului an de dupi finalizarea implementarii
proiectului (2023), respectiv cu 10% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului
de finantare (2027)

Cresterea numarului de pasageri transport public cu 4,4% la nivelul primului an de dup3 finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2023), respectiv cu 6,5% la nivelul ultimului an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (estimat 2027)

Reducerea traficului de autoturisme personal cu 8,5% la nivelul primului an de dupi finalizarea
implementarii proiectului (2023), respectiv cu 10,2% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate
a contractului de finantare (estimat 2027)

Reducerea cantitatii de emisii GES cu 4,0% la nivelul primului an de dupi finalizarea implementirii
proiectului (2023), respectiv cu 5,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului
de finantare (estimat 2027)

In acelasi timp, masurile si investitiile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o crestere a
deplasdrilor aferente transportului privat cu autoturismele si, implicit, nicio inriutatire a conditiilor de
trafic in afara ariei de studiu, si de asemenea nicio crestere a emisiilor de CO, pe toatd perioada de
durabilitate a contractului de finantare.

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti investitiei:

a) indicatori maximali, respectiv valoarea total3 a obiectivului de investitii, exprimata in lei, cu TVA si,

respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj (C+M), in conformitate cu devizul general;

Valoare totala a investitiei:

- 17.262.611,15 lei inclusiv TVA, echivalent 3.773.743,26 euro,

{la curs 1 euro = 4.5744 lei)
din care C+M, 13.498.009,73 lei inclusiv TVA echivalent 2.950.771,62 euro

indice atingerea tintei obiectivului de investitii - si, dupd caz, calitativi, in conformitate cu standardele,
normativele si reglementarile tehnice in vigoare;

.....

Indicatori tehnici um Capacitati
Lungime traseu km 0.70
Latime cale de rulare tramvai m 6.50
Latime parte carosabila adiacenta caii de rulare m 2x3.50
Lungime trotuare m 2x700
Lungime retea de alimentare cu apa m 794
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Lungime colectoare m 1740

Spatii de parcare amenajate Nr 44
Peroane amenajate pentru statii tramvai Nr. 4
Automate pentru vanzare bilete calatorie Nr. 4
Intersectii semaforizate Nr. 2

¢} indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in functie de specificul
si tinta fiecarui obiectiv de investitii;

Tabelul urmator prezinta indicatorii de impact aferenti implementérii proiectului, in conformitate cu
datele prelucrate in cadrul Studiului de fezabilitate.
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Tabel 6-1 Indicatorii de impact ai proiectului

i imul an al
. Primul an de dupad Um_ .
Primul an de i perioadei de
. finalizarea i
. 1 implementare a . . durabilitate a
Categorie Indicator N N implementarii .
proiectului (anul de . : contractului de
. proiectului - anul .
baza 2018) finantare - anul
2023
2027
Scenariul “far3 proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
THahEErEREotarEaE Numaj' biciclisti in aria de influent3, valoare totald 21,900 21,900 21,900
anuala
i iin ari infl 3 total
Transgor nemotarizt Numé“r pietoni in aria de influentd, valoare totald 912,500 912,500 912,500
anualad
Num3 i alatorit ort publi |
Transport public umar mediu de calatorl transport public, pean, la| o5 05 2,550,000 2,601,000
nivelul ariei de influenta
Total mil veh*k i , pe an, la nivelul
Transport privat BBl etk {sutstiiema); e en:la nively 3.398 3.840 4.179
ariei de influentd
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta 746.5 756.5 768.2
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
e e = 5 val N
T _—— Numa-r biciclisti in aria de influent3, valoare totald 21,900 25,550 27.375
anuald
i i in ari infl a totald
Transport nemotorizat Wurmée pletsntineatia;de infiuenfs, valospe totald 912,500 985,500 1,003,750
anuald
. 3 i alatori t blic, ;i
Transport public Numérimeslu de calftor transportpublic, pean.is| 5 20 pap 2,662,500 2,769,000
nivelul ariei de influenta
Total mil * i , ivelul
Transport privat c! a_ mI. veh krrn {autoturisme), pe an, la nivelu 3.398 3.513 3.754
ariei de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influentd 746.5 726.5 726.0
Variatie Fara Proiect - Cu Proiect
Persoane care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
TransgEoR Hemetarzae Numa_r biciclisti in aria de influent3, valoare totald 16.7% 25 0%
anuala
Tranisport hamotarizat Numévr pietoni in aria de influentd, valoare totala 8.0% 10.0%
anuald
Transport publis N_umar m‘e":hu c!e célatclrl transport public, pe an, la 4.4% 6.5%
nivelul ariei de influenta
| veh* turi b , la ni iei
Transport privat Tut-a veh kum {autoturisme), pe an, la nivelul ariei 8.5% 10.2%
de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influent -4.0% -5.5%

Sursa: Analiza Consultantului

Implementarea proiectului va conduce la urmatoarele rezultate:

o Cresterea numarului de pietoni cu 8% la nivelul primului an de dup3 finalizarea implementérii
proiectului (2023), respectiv cu 10% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului
de finantare (2027)
o Cresterea numérului de pasageri transport public cu 4,4% la nivelul primului an de dupi finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2023), respectiv cu 6,5% la nivelul ultimului an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (estimat 2027)

DALI-“ Modernizare transport electric pe Calea Galati”

130




o Reducerea traficului de autoturisme personal cu 8,5% la nivelul primului an de dupi finalizarea
implementarii proiectului (2023), respectiv cu 10,2% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate
a contractului de finantare (estimat 2027)

o Reducerea cantitatii de emisii GES cu 4,0% la nivelul primului an de dupa3 finalizarea implementsrii
proiectului (2023), respectiv cu 5,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului
de finantare (estimat 2027)

Conform analizei datelor incluse in studiul de trafic a ilustrat faptul c3 reducerea de emisii echivalent CO,
de la nivelul ariei de studiu a proiectului se bazeaza inclusiv pe o crestere a cotei modale a transportului
public de calatori, dar si a modurilor nemotorizate (velo si pietonal).

Conform rezultatelor, masurile/ activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o crestere
a deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismele si, implicit, nicio inréutatire a conditiilor de
trafic in afara ariei de studiu, si de asemenea nicio crestere a emisiilor de CO, pe toat3 perioada de
durabilitate a contractului de finantare.

d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimat3 in luni.

Durata de executie estimata pentru obiectivul de investitie este de 12 luni.

6.4. Prezentarea modului in care se asigurd conformarea cu reglementirile
specifice functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor
cerintelor fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de
detaliere al propunerilor tehnice

Solutiile tehnice propuse au fost stabilite in conformitate cu prevederile din documentele de
referinta specifice. La fazele urmatoare de proiectare si pe perioada executiei lucrarilor se vor respecta
prevederile legislatiei in domeniu,

Documente de referinta:

Trasee §i elemente geometrice

= STAS 863 “ Lucrari de drumuri.Elemente geometrice ale traseelor”

=  STAS 10144/1 “Strazi. Profiluri transversale. Prescriptii de proiectare”.

= STAS 10144/2 “Strdzi. Trotuare, alei de pietoni si piste de ciclisti. Prepscriptii de
proiectare.”

= STAS 101444/3 “Strazi. Elemente geometrice. Prescriptii de proiectare.”

= SR 10144/4 “Amenajarea intersectiilor de strazi. Clasificare si prescriptii de proiectare.”
= STAS 10144/5 “Calculul capacitatii de circulatie a strazilor.”

= STAS 10144/6 “Calculul capacitatii de circulatie a intersectiilor de strézi.”

Lucrari de terasamente. Consolidarea terasamentelor de drum

= STAS 2914 - Terasamente - conditii tehnice generale de calitate;

= STAS 12253 - Straturi de forma - conditii tehnice generale de calitate;

DALI-" Modernizare transport electric pe Calea Galati”

“
LS —————————— ]
131



SR EN 13251 - Geotextile si produse inrudite. Caracteristici solicitate pentru utilizarea in
lucrari de terasament, fundatii si structuri de sustinere.

Dispozitive de scurgere si evacuare a apelor de suprafati

STAS 10796 / 1, 2, 3 - Constructii anexe pentru colectarea §i evacuarea apelor, rigole,
santuri, casiuri, drenuri. Prescriptii de proiectare;

AND 513 - Instructiuni tehnice privind proiectarea, executia, revizia si intretinerea
drenurilor pentru drumuri publice;

SR EN 13252 - Geotextile si produse inrudite. Caracteristici solicitate in sisteme de drenaj;

SR EN 13253 - Geotextile si produse Tnrudite. Caracteristici solicitate in lucriri de protectie
impotriva eroziunii (protectia de coasts, acoperire de mal).

Fundatii de balast, piatrd sparta si/ sau de balast, piatrd sparti amestec optimal

STAS 6400 Straturi de baza si de fundatii;
STAS 2900 - Lagimea drumurilor;

STAS1598 / 1,2 - incadrarea imbracamintilor la lucrdri de constructii noi si moderniziri de
drumuri;

SR EN 13242+A1- Agregate naturale si piatrd prelucrata pentru drumuri;
SR EN 13242+A1- Agregate naturale de balastiera.

Sisteme rutiere

PD177 - Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda
analitica);

NP116 — Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi

AND 550 - Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a
structurilor rutiere suple si semirigide.

STAS 1709/1 “Actiunea fenomenului de inghet-dezghet la lucrdri de drumuri. Adancimea
de inghet in complexul rutier. Prescriptii de calcul.”

STAS 1709/2 “ Actiunea fenomenului de inghet-dezghet in lucréri de drumuri. Prevenirea si
remedierea degradarilor din Tnghet-dezghet. Prescriptii de calcul.”

Imbracaminti rutiere bituminoase cilindrate executate la cald

AND 605 Normativ mixturi asfaltice executate la cald; conditii tehnice privind proiectarea,
prepararea si punerea in opera

SR EN 12697-1..43 “Mixturi asfaltice.Metode de incercare pentru mixturi asfaltice
preparate la cald”

SR EN 13108 -1...8 “Mixturi asfaltice. Specificatii de material”

ST033 Specificatie tehnicd privind cerintele de calitate pentru prepararea, transportul si
punerea in opera a mixturilor asfaltice.

Legislatia cu privire la Mediu

Ordinul ministrului mediului si dezvoltarii durabile nr. 1798 din 19.11.2007 pentru
aprobarea Procedurii de emitere a autorizatiei de mediu

Ordinul nr. 405 din 26 martie 2010 privind constituirea si functionarea Comisiei de analizi
tehnica la nivel central
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Legea nr 107/1996 Legea Apelor

Legea nr 310/2004 pentru modificarea si completarea legii 107/1996

Legea nr 112/2006 pentru modificarea si completarea Legii apelor nr 107/1996
0.U.G. nr 195/2005 privind protectia mediului cu rectificarea din 31 ianuarie 2006

0.U.G. nr 152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al polu&rii si Legea nr. 84/2006
pentru aprobarea 0.U.G. nr 152/2005

H.G. nr 1856/2005 privind plafoanele nationale de emisie pentru anumiti poluanti

H.G. nr 918/2002 privind stabilirea procedurii — cadru de evaluare a impactului asupra
mediului

H.G. nr 1705/2004 pentru modificarea art. 5 alin. 2 din H.G. nr 918/2002

Ordinul MAPM nr 860/2002 pentru aproabarea procedurii de evaluare a impactului asupra
mediului si de emitere a acordului de mediu.

Ordinul MAPAM nr 210/2004 privind modificarea Ordinului MAPM nr 860/2002
Ordinul MMGA nr 1037/2005 privind modificarea Ordinului MAPM nr 860,/2002

Ordinul MAPM nr 863/2002 privind aprobarea ghidurilor metodologice aplicabile etapelor
procedurii — cadru de evaluare a impactului asupra mediului

H.G. nr 472/2000 privind unele masuri de protectie a calitatii resurselor de apa.

H.G. nr 188/2002 pentru aprobarea unor norme privind conditiile de descércare in mediul
acvatic a apelor uzate

Ordinul MMGA nr 662/2006 privind aprobarea Procedurii si a competentelor de emitere a
avizelor si autorizatiilor de gospodarire a apelor

Ordinul nr 279/1997 al MAPPM referitor Normelor Metodologice privind avizul
amplasamentului in zond inundabild a albiei majore de obiective economice si sociale

Ordinul nr 642/2003 al MTCT pentru aprobarea reglementarii tehnice ,Ghid pentru
dimensionarea pragurilor de fund pe cursurile de apd”

Legea nr 462/2001 pentru aprobarea 0.U.G.nr 236/2000 privind regimul ariilor naturale
protejate, conservarea habitatelor naturale, a florei si a faunei sélbatice.

Legea nr 426/2001 pentru aprobarea Ordonantei de Urgenta nr 78/2000 privind regimul
deseurilor.

STAS 4068/2-87 — Probabilitatile anuale ale debitelor maxime si volumelor maxime
respectiv ,Determinarea debitelor si volumelor maxime ale cursurilor de apa”

STAS 9268/89 si STAS 8593/88 Lucrari de regularizare a albiei raurilor — principii de
proiectare, studii de teren si laborator.

Legislatia cu privire Ia retelele hidroedilitare

NP 133/2013 Normativ privind proiectarea, executia si exploatarea sistemelor de
alimentare cu apd si canalizare a localitétilor

SR 1343-1/2006 Alimentari cu apa . Determinarea cantitatilor de apa potabila pentru
localitati.

Normativul 1.22 — 99 Normativ pentru proiectarea si executarea conductelor de
aductiune si a retelelor de alimentare cu ap# si canalizare a localitétilor
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STAS 8591/1-91 Amplasarea in localitati a retelelor edilitare subterane, executate in
sapatura

STAS 2308-81  Alimentari cu apa si canalizari. Capace si rame pentru camine de vizitare
STAS 8591/1997 Retele edilitare subterane — Conditii de amplasare

STAS 6054/1997 Adancime de inghet

SRISO  Marimi si unitati. Partea 0. Principii generale

5R 1846-1:2006 Canalizari exterioare. Prescriptii de proiectare. Partea 1: Determinarea
debitelor de ape uzate de canalizare.

SR 1846-2:2007 Canalizari exterioare. Prescriptii de proiectare. Partea 2: Determinarea
debitelor de ape meteorice.

STAS 737/5 Sistemul International de Unitati (SI). Multiplii si submultiplii zecimali
preferentiali ai unitatilor SI

SRENISO 9001 Sistemele calitati. Model pentru asigurarea calitatii in proiectare,
dezvoltare, productie, montaj si service

STAS 9002 Sistemele calitatii. Mode! pentru asigurarea calitatii in productie, montaj
si service
STAS 3061 Hidraulica.Terminologie, simboluri si unitati de masura

STAS 4163/1 Retele de distributie - Prescriptii fundamentale de proiectare
STAS 4163/2 Retele de distributie — Prescriptii de calcul

STAS 4163/3 Retele de distributie — Prescriptii de executie si exploatare
STAS 4273 Constructii hidrotehnice. Incadrarea in clase de importanta
STAS 10898 Alimentari cu apa si canalizari. Terminologie.

STAS 9570/1 Marcarea si reperarea de conducte si cabluri din localitati

STAS 2250 Elemente pentru conducte. Presiuni nominale, presiuni de incercare si
presiuni de lucru maxim admisibile

P 118/1999 Normativ de siguranta la foc a constructiilor
19/1994 Normativ pentru proiectarea si executarea instalatiilor sanitare
ISO 12162 Sisteme de clasificare

STAS 22501973 Elemente pentru conducte. Presiunii nominale, presiuni de
incercare si presiuni de lucru maxime admisibile.

STAS 3061 1974 Hidraulica. Terminologie ,simboluri si unitti de masura.

SR EN 1SO 9001 1995 Sistemele calitatii. Model pentru asigurarea calitatii in proiectare,
dezvoltare, productie, montaj si service.

STAS 9002 1991 Sistemele calitatii. Model pentru asigurarea calitatii in productie
si monta;j.

STAS 9824/5 1975 Masuratori terestre. Trasarea pe teren a retelelor de conducte,
canale si cabluri.

SR 8591/ 1997 Retele subterane in centre populate si zone industriale. Conditii de
amplasare
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STAS 9570/1989 Marcarea si reperarea retelelor de conducte si cabluri

SR EN 805-2000 Alimentari cu apa. Conditii pentru sistemele si componentele exterioare
cladirilor

STAS 6819/1997 Alimentdri cu apa - Aductiuni. Studii, proiectare si date
constructive

STAS 4163/3 1995 Alimentdri cu api. Retele exterioare de distributie. Executie

SR 1628-2-1996 Alimentari cu apa. Surse de apa de suprafata. Investigatii, studii si
cercetari de laborator

STAS 1629-3-91 Alimentari cu apa. Captari de apa subterana prin drenuri. Prescriptii
generale de proiectare

STAS 1629-1-81 Alimentari cu apa. Captarea izvoarelor. Prescriptii de proiectare
STAS 1629-4-90 Alimentari cu apa. Captari de apa din rauri. Prescriptii de proiectare
STAS 1629-5-90 Alimentari cu apa. Captari de apa din lacuri. Prescriptii de proiectare

STAS 1712-1-91 Alimentari cu apa. Nisip si pietris cuartos pentru filtrarea apei si
prevenirea innisiparii

STAS 1712-2-70 Alimentari cu apa. Nisip si pietris cuartos pentru filtrarea apei si
prevenirea innisiparii. Determinarea bioxidului de siliciu din nisip

STAS 1712-3-70 Alimentari cu apa. Nisip si pietris cuartos pentru filtrarea apei si
prevenirea innisiparii. Determinarea substantelor organice din nisip

STAS 3573-91  Alimentari cu apa. Deznisipatoare. Prescriptii generale
STAS 3602-87  Alimentari cu apa. Filtre de nisip cu nivel liber. Prescriptii de proiectare
STAS 8159-86  Sistematizarea teritoriului si a localitatilor. Terminologie

SR 8591-1997  Retele edilitare subterane. Conditii de amplasare

Legislatie in domeniu

Legea nr 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii
Legea nr 453/2001 - Lege pentru modificarea si completarea Legii nr 50/1991
Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructii;

Regulamentul privind controlul de stat al calitdtii in constructii, aprobat prin HG nr.
273/1994

H.G. 925/1995 — Regulament de verificare si expertizare tehnic3 de calitate a proiectelor, a
executiei lucrdrilor si a constructiilor.

Ordinul M.T. nr. 43/1998 “Norme privind Tncadrarea in categorii a drumurilor nationale®;

Ordinul M.T. nr. 45/1998 “Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea
drumurilor “;

Legea 255/2010 privind exproprierile pentru cauza de utilitate public3

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

Legea nr. 98/2016 privind achizitiile publice;
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= Norme generale de protectia muncii — Ministerul Muncii si Protectiei Sociale 2002;

=  |egea Protectiei Muncii nr. 90/1996.

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

Valoarea totala a investitiei, cu TVA, este de 17.262.611,15 lei, suma ce va fi suportata din fonduri
europene nerambursabile, Buget de Stat si bugetul local, atat pentru acoperirea contributiei proprii de
2%, cat si a eventualelor cheltuieli neeligibile.

Valoarea eligibila a proiectului este de 17.031.118,17 lei, cu TVA inclus, din care :
- Surse de finantare nerambursabile, in cuantum de 98% = 16.690.495,80 lei

- Contributie proprie de la bugetul local 2% = 340.622,37 lei.

Valoarea cheltuielilor neeligibile este de 231.492,98 lei, TVA inclus.

Sursele de finantare nerambursabila sunt reprezentate de Programul Operational Regional 2014-2020,
Axa 4.1 « REDUCEREA EMISIILOR DE CARBON TN MUNICIPIILE RESEDINTA DE JUDET PRIN INVESTITII
BAZATE PE PLANURILE DE MOBILITATE URBANA DURABILA ».

Cheltuielile neeligibile cuprinse in valoarea totala a investitiei provin din costurile de amenajare a
parcarilor de autoturisme.

Proiectul “Modernizare transport electric pe Calea Galati” este un proiect complementar si integrat, in
conformitate cu criteriile de eligibilitate a POR 2014-2020, Axa 4.1., astfel:

PROIECT INTEGRAT- contine componente investitionale din categoriile A si C, formula investitionala
aferenta proiectului fiind urmatoarea: A.7 +A.10+C.1

A. Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban de cilitori

Prin aceste activitdti se urmareste imbunatatirea transportului public local/zonal de célétori, asigurarea
conditiilor pentru cresterea calitatii, frecventei si a eficientei acestuia, cu impact asupra reducerii utilizarii
autoturismelor si a emisiilor de echivalent CO2.

A.7. Construirea si modernizarea statiilor de transport public de céldtori (tramvai/autobuz) - Codul 043 -
in cadrul proiectului vor fi modernizate statiile de transport public local aflate pe amplasamentul
tronsonului

Statiile de transport public de calatori vor avea o serie de facilititi, adaptate in functie de tipul statiei, de
dotarile existente sau de fluxurile de pasageri determinate in cadrul PMUD, a Studiului de oportunitate si
a Studiului de trafic, precum: adaposturi pentru caltori, mobilier, puncte de vénzare bilete/carduri,
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automate de bilete/carduri, sisteme de informare, sisteme de supraveghere video, facilititi pentru
persoanele cu dizabilitati, semnalistica, facilititi pentru parcarea bicicletelor, etc. Sunt de asemenea
eligibile interventiile privind imbun&tatirea accesului pietonal in zona statiilor.

A.10. Reconfigurarea infrastructurii rutiere pe strézile urbane deservite de transport public de c3latori, in
vederea construirii benzilor dedicate separate pentru transportul public de caldtori, a
construirii/modernizarii traseelor/pistelor pentru pietoni si biciclete, inclusiv modernizarea pértii
carosabile a infrastructurii rutiere - Codurile 032/034 (partea carosabild)/ 043 (benzi dedicate pentru
transportul public urban)/ 090 (piste pentru bicicliclete si trasee pietonale)

Se propune amenajarea de banda dedicata pentru transportul public in comun, separate de benzile
dedicate transportului rutier, realizate prin reconfigurarea tramei stradale pe Calea Galati, strada de
categoria a Il-a, impreuna cu modernizarea trotuarelor, cu scopul cresterii vitezei medii de deplasare a
vehiculelor de transport public de calatori si implicit reducerea timpul petrecut de acestea in trafic, dar in
acelasi timp oferind alternativa pentru optiuni de deplasare nemotorizate eficiente, sigure si placute.
Astfel, transportul public poate deveni mai competitiv si mai rentabil, Tn comparatie cu utilizarea
transportului privat sau se pot imbunatati cotele modale ale transportului alternativ nemotorizat. Benzile
exclusive se vor amenaja prin partajarea unei benzi existente de restul zonei carosabile, reducand astfel
capacitatea de circulatie pe tronsonul respectiv.

Vor fi realizate urmatoarele sub-activitati/sub-componente (altele decat cea pentru construirea benzilor
dedicate de transport public):

o modernizarea traseelor pentru pietoni

° Construirea/amplasarea de elemente pentru imbunatatirea sigurantei rutiere, precum amplasare
de semnalisticd verticala si orizontald, modernizarea trecerilor de pietoni, creare de facilititi pentru
persoane cu mobilitate redusd, pentru nevazatori sau hipoacuzici etc;

. Modernizarea benzilor (partea carosabild) utilizate pentru transportul autoturismelor, ca parte a
activitatii de reconfigurare a strazilor urbane cu benzi dedicate.

C. Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbani

C.1. Crearea sistemelor de management al traficului, inclusiv a sistemului de monitorizare video, precum
si a altor sisteme de transport inteligente (STI) - Codul 044 -In cadrul proiectului se propune
implementarea sistemului de management al traficului, cu scopul principal de sustinere si optimizare a
transportului public local. Sistemul propus va fi alcatuit din urmatoarele componete si sub-sisteme:

. Componenta de monitorizare video CCTV in principalele intersectii de pe traseul propus in cadrul
proiectului;
. Sisteme de semnalizare si semaforizare adaptivd si sincronizatd, ce va asigura prioritizarea

mijloacelor de transport in intersectiile semaforizate;

° Componenta de monitorizare si interzicere a accesului autoturismelor personale pe liniile
dedicate transportului pulbic

. Componenta de monitorizare a zonelor din coridorul de mobilitate urbana unde parcarea va fi
interzisa in scopul impiedicarii parcarilor neautorizate care sa ingreuneze fluenta traficului si a mijloacelor
de transport in comun.

° Sisteme de localizare a mijloacelor de transport public urban si de managementul flotei (prin GPS,
AVL, etc.);
. Amplasarea de senzori de detectare a vehiculelor;
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° Reteaua de comunicatii prin fibra optica intre toate componentele sistemului sau componente de
comunicatii wireless, acolo unde infrastructura existenta nu va permite continuitatea retelei de fibra
optica.

Aceste sisteme vor fi amplasate in dispecerat, in statii si in mijloacele de transport public de cil3tori.

Amplasarea acestor sisteme va urmari in principal acordarea prioritatii in trafic pentru mijloacele de
transport public si pentru utilizatorii modurilor nemotorizate de transport public, informarea mai buni a
pasagerilor transportului public urban de calatori/pietonilor/biciclistilor si doar in subsidiar, fluidizarea
traficului rutier. Aceste investitii vor sustine investitia principala destinata dezvoltarii sistemului de
transport public local, anume achizitia de autobuze, cu care vor fi integrata, contribuind in final la
cresterea atractivitatii utilizaérii transportului public si a sigurantei utilizirii modurilor nemotorizate de
transport.

PROIECT COMPLEMENTAR
Proiectul este complementar (fara a se limita) cu proiectele :

- “Modernizare transport electric Parc Monument- Radu Negru”, ce urmeaza a fi depus spre
finantare prin POR 4.1

- “Modernizare transport electric pe Soseaua Baldovinesti”, ce urmeaza a fi depus spre finantare
prin POR 4.1,

- “Modernizare transport electric Bld. Independentei”, ce urmeaza a fi depus spre finantare prin
POR4.1.

- Proiectul privind achizitia de material rulant, in parteneriat cu MDRAP — proiect care propune achizitia
de tramvaie moderne care sa fie operate pe tronsonul proiectului de fata.

Municipiul Braila detine capacitatea de a asigura mentinerea, functionarea si exploatarea investitiei
dupa incheierea proiectului si incetarea finantarii nerambursabile, pe toata perioada de durabilitatea a
contractului de finantare.
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7. Urbanism, acorduri si avize conforme

'7.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire

in vederea obtinerii autorizatiei de construire pentru proiectul “Modernizare transport electric pe Calea
Galati” a fost emis Certificatul de Urbanism numarul 1070 din 20.06.2018.

Certificatul de Urbanism este atasat prezentei documentatii.

| 7-2. Studiu topografic, vizat de cétre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliars

In vederea realizarii proiectului a fost intocmit un studiu topografic, avand viza Oficiul de Cadastru si
Publicitate Imobiliara Braila. Coordonatele punctelor au fost determinate in Sistem de Proiectie
Stereografic 1970 si sistemul national de referinta altimetric Marea Neagra 1975. Densitatea punctelor de
detaliu a fost aleasa conform cerintelor impuse de tipul lucrarii, avand in vedere scara planului si tinand
cont de accidentatia si sinuozitatea terenului. Au fost raportate puncte ce caracterizeaza pozitia si forma
detaliilor topografice. Studiul topografic este anexat prezentei documentatii.

' 7-3- Extras de carte funciard, cu exceptia cazurilor speciale, expres previzute de lege
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In conformitate cu extrasele de carte funciara existente, proiectul va fi amplasat pe urmatoarele terenuri,
apartinand Municipiului Braila:

Tronsonl — Bd. Dorobantilor — str. Grivitei: extras CF numarul 90039, suprafata 9889,00 m2
Tronson2 — Str. Grivitei — Bd Independentei: extras CF numarul 90037, suprafata 11364,00 m2

Intersectia Grivitei — Calea Galati: extras CF numarul 86348, suprafata 1092,00 m2.

7-4- Avize privind asigurarea utilitdtilor, in cazul suplimentarii capacitatii existente

Au fost solicitate avize conform Ceritificatului de urbanism.
Avizele proprietarilor de utilitati vor fi anexate prezentei documentatii.

7-5. Actul administrativ al autoritdtii competente pentru protectia mediului, m3suri de
diminvare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a
prevederilor acordului de mediu, de principiu, in documentatia tehnico-
economica

A fost solicitat Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului Braila, conform
Ceritificatului de urbanism.

Decizia Etapei de Incadrare va fi anexata prezentei documentatii.

7.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, care pot conditiona solutiile tehnice,
precum:

a) studiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme alternative de eficient3 ridicatd pentru cresterea
performantei energetice;
Nu este cazul.

b) studiu de trafic si studiu de circulatie, dup3 caz;
Atasat prezentei documentatii.
Studiul de Trafic este realizat in conformitate cu prevederile Anexei M a Ghidului Solicitantului pentru
Programul Operational Regional 2014-2020, Axa 4.1

c) raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor in situri arheologice;
Nu este cazul.

d) studiu istoric, in cazul monumentelor istorice;
Nu este cazul.

e) studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.

Nu este cazul.
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LEGENDA m
Margine parte carosabila
————  Axdum -
S.C. FIP CONSULTING S.R.L. T
PRGOS Bid. Natiunile Unite Nr. 8, Bloc 104, 5c. 4, | MO0 ARe TRANSPORTELECTRICPE CALEAGALAT | Faza:
Sector 5, Bucuresti R,
Spati verzi n BENEFICIAR: MUNICIPIUL BRAILA
e PLAN DE SITUATIE MODERNIZARE
[RRERRLTZAREE] Trotuar reabilitat PARTE CAROSABILA SI PLANSA
TROTUARE CALEA GALATI, .
INTRE B-DUL DOROBANTILOR Sl PS-04
B-DUL INDEPENDENTEI
- SCENARIUL 2 BANDA DEDICAT -




Ni #| Denumire «| Diamentr - | Lungin *| Pant: - Nod START - Nod FINAL -
Crt. Tronson [mm] [m] [%e] |Denumire |Cota Teren|Cota Radier| Denumire | Cota Teren | Cota Radier
1 | cmz-cm 160 13.00 10 cM2 19.2 15.91 cM1 19.29 15.79
2 | cm3-cvm4 200 9.00 10 M3 19.64 17.26 cM4 19,67 17.17
3 CM5-Ci4 200 6.00 10 CM5 19.66 14.82 Ccwva 19.67 14.77
4 | cwecwms 200 4.00 10 CM6 19.64 14.85 CMS 19.66 14.82
5 | cm7-CM8 400 35.00 3 cM7 19.66 15.95 CM8 19,31 15.85
6 | Cms-CM1 400 20,00 3 CM8 19.31 15.85 cM1 19.29 15,79
7 | cme-cmio 160 2.00 10 CM9 19.33 15.62 CM10 19.28 15.61
8 | cmio-cm11 400 46.00 3 CM10 19.28 15.61 cMm11 19.47 15.47
9 | cm12-cmi1 400 13.00 5 cM12 19.49 15.53 cM11 19.47 15.47
10 | cm13-cM12 160 8.00 10 cM13 19.45 15.61 cM12 19.49 15.53
11 | cM14-CM15 160 9.00 10 CM14 20,54 17.64 CM15 20.55 17.55
12 | CM16-CM15 1000 36.00 3 CM16 20,61 16.48 CM15 20.55 16.39
13 | CM17-CM16 1000 13.00 3 cM17 20,62 16.51 CM16 20.61 16.48
14 | CM18-CM15 160 9,00 10 CM18 20.47 17.63 CM15 20.55 17.55
15 | CM19-CM15 160 8.00 10 cM19 20.49 17.62 CM15 20.55 17.55
16 | CM21-CM20 160 17.00 10 cM21 20.42 16.59 CM20 20.57 16.43
17 | CM20-CM15 250 8.00 5 CM20 20,57 16.43 CM15 20,55 16.39
18 | CM22-CM20 250 12.00 5 cM22 20.41 16.49 CM20 20.57 16.43
19 | cm23-cm22 250 8.00 5 cM23 20,47 16.52 cM22 20.41 16.49
20 | cM24-CM25 160 3.00 10 cM24 20,61 17.52 CM25 20.49 17.49
21 | CM15-CM25 1000 46.00 3 CM15 2055 16.39 CM25 20.49 16.27
22 | CM25-CM26 1000 56.00 3 CcM25 20.49 16.27 CM26 20.42 16.13
23 | cm27-CM25 160 13.00 10 cM27 20.33 17.62 CM25 20.49 17.49
24 | cM29-cm28 160 19.00 10 CMV29 20.3 17.72 CM28 20.48 17.53
25 | CM28-CM26 160 12.00 10 cM28 20.48 17.53 CM26 20.42 17.42
26 | cm30-cM28 160 4.00 10 CM30 20.47 17.57 cM28 20.48 17.53
27 | cM31-cm32 160 13.00 10 cMm31 20.24 17.38 cM32 20.25 17.25
28 | CM26-CM32 1000 45,00 3 CM26 20,42 16.13 cM32 20.25 16.02
29 | CM33-CM26 500 3,00 5 cM33 20,38 16.15 CM26 20.42 16,13
30 | CM34-CM35 160 5.00 10 CV34 20.47 17.21 M35 20.17 17.17
31 | CM32-CM35 1000 48.00 3 CM32 20.25 16.02 CM35 20.17 15.9
32 | cm36-cM32 160 2.00 10 CM36 20.26 17.26 cM32 20.25 17.25
33 | cM37-Cm38 160 9.00 10 cMm37 20.14 17.27 CM38 20.19 17.19
34 | CM38-CM35 400 13.00 5 cM38 20.19 15.97 M35 20.17 15.9
35 | cm3g-cm3s 400 10.00 5 cM39 20.1 16.02 cM38 20.19 15.97
36 | cw40-cMal 160 12.00 10 CM40 20.15 17.06 cMa1 19.94 16.94
37 | cm3s-cmal 1000 54,00 3 CM35 20.17 15,9 cm4l 19.94 15.77
38 | CMM42-CM35 500 12.00 3 CMA42 20.09 15.94 CM35 20.17 15.9
39 | Cwa3-cMaa 200 6.00 10 cv43 19.84 16.97 CvVa4 19.91 16.91
40 | cm41-Cvd4 1000 55.00 3 cval 19.94 15.77 Cva4 19.91 15.63
41 | cm45-cv41 160 2.00 10 CVM5 20.08 16.96 cviel 19.94 16.94 >
42 | Cm47-CM46 160 9,00 10 cva7 19,95 16.92 CMV46 19.84 16.84
43 | CM48-CMVME 160 8.00 10 Va8 19.54 16.91 CMVM6 19.84 16.84
a4 | cwma9-cvae 160 6.00 10 CMV49 19.75 16.9 CM46 19.84 16.84
45 | CcMs0-CMAa4 200 10.00 10 CM50 19.68 17 CcM44 19.91 16.91
46 | CMS51-CM44 200 8.00 10 cM51 19.79 16.98 Cv44 19.91 16.91
47 | CM52-CM46 315 17.00 20 M52 19.93 15.93 CV46 19.84 15,59
48 | cms3-cm11 160 8.00 10 CcM53 19.43 15.54 cM11 19.47 15.47
49 | cvs4-cm11 160 11.00 10 CM54 19.45 15,57 CM11 19.47 15.47
50 | CMS5-CM10 400 29,00 3 CMS5 19.2 15.69 CM10 19.28 15,61
51 | CMS56-CM10 160 13.00 10 CMS6 19,54 15,74 CM10 19.28 15,61
52 | CMS57-CMS5 400 13.00 3 CMS7 19.28 15.73 CMS5 19.2 15.69
53 | CMS58-CMSS 160 2.00 10 CMS8 19.27 15.71 CMS5 19.2 15.7
54 | cms9-cm1 160 2,00 10 CM59 19.34 15.8 cM1 19.29 15.79
55 | CMI1-CMS7 400 18.00 3 cM1 19.29 15.79 CM57 19.28 15,73
56 | CM60-CMS57 160 13.00 10 CME0 19.19 15.86 CMS7 19.28 15.73
57 | CMB1-CM7 160 2.00 10 CV61 19.7 15.97 cM7 19,66 15.95
58 | CMB2-CM7 400 48.00 3 CM62 19.75 16.1 cMm7 19.66 15.95
59 | CM7-CM63 160 13.00 10 cMm7 19.66 15.95 CM63 19,78 16.08
60 | CMB4-CM65 315 6.00 10 CM64 19.71 17.22 CMES 19,66 17.16
61 | CMB6-CMES 315 8.00 10 CM66 19.61 17.23 CME5 19,66 17.16
62 | cM67-CME8 600 12.00 4 CM67 19.93 14.44 CM68 20.05 14.39
63 | CM68-CME5 600 58,00 4 CM68 20,05 14,39 CM65 19.66 14.16
64 | CMB5-CM4 600 13.00 10 CM65 19,66 14,16 cMa 19,67 14.03
65 | CME9-CM70 1000 25,00 3 CME9 19.71 13.13 CM70 19.75 13.05
66 | CM71-CMI15 500 11.00 3 CMT71 20,51 16.42 cM15 20.55 16.39
67 | cm72-CM8 160 2.00 10 CM72 19.34 15.86 cM8 19.31 15.85
68 | cmaa-cmae |Ov 1200/800| 16.00 3 V44 19.91 15.63 CM46 19,84 15,59
Nr. | Denumire |-2i2mentru | Lungime Nod START — Nod FINAL —
Crt. Tronson [mm] [m] |Denumire|CotaTeren C Denumire | Cota Teren
1 N43-N4a4 250 9,00 N43 19.99 18.24 N44 19.86 18.11
2 N44-N4S 250 30.00 N44 19,86 18.11 N45 19.96 18.21
3 N45-N46 250 26.00 N4S 19,96 18.21 N46 19.67 17.92
4 N46-N47 250 55.00 N46 19.67 17.92 N47 19.74 17.99
5 N47-N48 250 55.00 N47 19.74 17.99 N48 19.5 17.75
6 N48-N49 250 50,00 N48 19.5 17.75 N49 19,51 17.76
7 N49-N50 250 50.00 N49 19.51 17.76 N50 19.41 17.66
8 N50-N51 250 50.00 N50 19.41 17.66 N51 19.62 17.87
9 N53-N54 250 50.00 N53 20.11 18.36 N54 20.13 18.38
10 | N54-N55 250 50.00 N54 20.13 18.38 N55 20.43 18,68
11 | N55-NS6 250 57,00 NS5 20.43 18.68 N56 20.38 18.63
12 | NS6-NS7 750 50.00 N56 20.38 18.63 N57 20,49 18.74
13 | NS57-N58 250 50.00 N57 20.49 18.74 N58 20.55 18.8
14 |  N65-N66 160 10.00 NES 20.03 18.28 N66 20.07 18.32
15 | N66-N67 160 50.00 N66 20,07 18.32 N67 19.61 17.86
16 | N67-N68 160 40,00 N67 19,61 17.86 N68 19.68 17.93
17 | N70-N71 160 45.00 N70 19.35 17.6 N71 19.58 17.83
18 | N75-N76 160 50.00 N75 20.17 18.42 N76 20.34 18.59
, 19 | N76N77 160 50.00 N76 20.34 18.59 N77 20.33 18.58
20 | N77-N78 160 53.00 N77 20,33 18.58 N78 2051 18.76
21 N78-N79 160 40.00 N78 20.51 18.76 N79 20.63 18.88
W\ 22 N79-N80 160 34.00 N79 20.63 18.88 N8O 20.54 18.79
lllll ".I 23 NB0-NB1 160 40.00 N8O 20.54 18.79 NE1 20.52 18.77
1 | 24 | N81-N82 160 41.00 N81 20,52 18.77 N82 20.45 18.7
25 | N82-N83 160 16.00 N82 20.45 18.7 N83 20.6 18.85
26 | NB4-NSS 160 23.00 N84 20.69 18.94 N85 20.63 18.88
27 | NB5-NB6 160 17.00 N85 20,63 18.88 N86 20.75 19
28 | NB7-N88 110 16.00 N87 20,57 18.82 NSS 2051 18.76
29 | NB8-NB9 110 13.00 N8S 20.51 18.76 N8 20.56 18.81
30 | NB9-N90 110 8.00 N89 20.56 18.81 N9O 20.61 18.86
31 | NBO-N91 110 16.00 N8O 20.54 18.79 N91 20.61 18.86
32 | N78-N92 110 2000 | N78 20.51 18.76 N92 20.44 18.69 .
33 | N92-N93 110 11.00 N92 20.44 18.69 N93 20.48 18.73
34 | N56-N94 160 13,00 N56 20.38 18.63 N94 20.43 18.68
35 | N48-N98 110 5.00 N48 19.5 17.75 N98 19.64 17.89
36 | N46-N101 250 5.00 N46 19.67 17.92 N101 19.86 18.11
37 | N100-N99 110 7.00 N100 19.59 17.84 N9g 19.58 17.83
38 | N61-N62 110 14.00 N61 19.32 17.57 N62 19.42 17.67
39 | N72-N73 160 49.00 N72 19.39 17.64 N73 19.79 18.04
40 | N71-N72 160 42.00 N71 19,58 17.83 N72 19,39 17.64
41 N63-N64 110 11.00 N63 15.49 17.74 N64 19.47 17.72
42 | N62-N63 110 24,00 N62 19.42 17.67 N63 19.49 17.74
43 | N74N7S 160 54.00 N74 19.72 17.97 NTS 20.17 18.42
44 | N73-N74 160 46.00 N73 19.79 18.04 N74 19.72 17.97
45 | N52-N53 250 53.00 N52 19.75 18 N53 20.11 18.36
46 | N51-NS2 250 45.00 N51 19,62 17.87 NS2 19.75 18
47 | N96-N97 160 12.00 N96 19.72 17.97 N97 19.81 18.06
48 | N95-N96 160 23.00 NG5 19.68 17.93 N96 19.72 17.97
49 | NS8-NS9 250 52.00 N58 20,55 18.8 N59 20.42 18.67
50 | NS59-N60 250 6.00 N59 20,42 18.67 N60 20.35 18.6
51 | N69-N70 160 54.00 N69 19.64 17.89 N70 19.35 17.6
52 | N68-N69 160 40.00 N68 19.68 17.93 N69 19.64 17.89
53 | N99-N102 110 24.00 N99 19.58 17.83 N102 19.63 17.88
LEGENDA:
(] COLECTOR CANALIZARE MENAJERA PROIECTAT
AP RETEA ALIMENTARE CU APA PROIECTATA
CMex COLECTOR CANALIZARE MENAJERA EXISTENT
RETEA ALIMENTARE CU APA EXISTENTA
CMe COLECTOR CANALIZARE MENAJERA DEZAFECTAT
RETEA ALIMENTARE CU APA DEZAFECTATA
| DENUMIRE INVESTITIE:
S.C. FIP CONSULTING S.R.L.
Bid. Natiunile Unite Nr. 8 , Bloc 104, Sc. 4 NODERDEANE TRASATORT ILECTIIG FECALEA SALAY FAZA:
Sector 5, Bucuresti ‘{ DA.LL
) NEFICIAR: MUNICIPIUL BRAILA
Prolectat |ing. lnt WTAC |/ 4,/ /" |scama| PLAN DE SITUATIE MODERNIZARE | by snen
Desenat |ing. lonutciutac 47 I/, 1:500 CALE DE RULARE TRAMVAI NR.
A CALEA GALATI,
Meriioat. |Wed/Androsic “|)RATA: |SITUATIA PROPUSA RETELE EDILITARE| "5%
Manager |Radu Andronic - . - PARTEA 1 -
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Ni <] Denumire < | Diamentr - | Lungin | Pant; - Nod START . Nod FINAL .
Crt. Tronson [mm] [m] [%o] |Denumire |Cota Teren|Cota Radier| Denumire | Cota Teren | Cota Radier
1 | ome-cmi 160 13.00 10 cM2 19,2 15.91 cM1 19,29 15.79
2 | ove-cme 200 9,00 10 cM3 19,64 17.26 cM4 19,67 17.17
3 | oms-cve 200 6.00 10 CM5 19.66 14.82 M4 19.67 14.77
4 | ove-cms 200 4.00 10 CM6 19.64 14.85 CMS 19.66 14.82
5 | cowmz-cms 400 35.00 3 CM7 19.66 15.95 cms 19.31 15.85
6 | cwms-cmi 400 20.00 3 CM8 19.31 15.85 cM1 19.29 15.79
7 | eme-cmio 160 2.00 10 cm9 19,33 15.62 CM10 19.28 15.61
8 | cvio-cmil 400 46,00 3 CM10 19.28 15.61 cM11 19.47 15.47
9 | cmi2-cm11 400 13.00 5 CM12 19.49 15.53 cM11 19.47 15.47
10 | cmi3-cm12 160 8.00 10 CM13 19.45 15.61 cMm12 19.49 15.53
11 | cm14-cm15 160 9,00 10 cM14 20.54 17.64 CcM15 20.55 17.55
12 | cmi6-cmi1s 1000 36.00 3 CM16 20.61 16.48 CM15 20.55 16.39
13 | cmi7-cmie 1000 13.00 3 CM17 20.62 16.51 CM16 20.61 16.48
14 | cmis-cmis 160 9,00 10 cm18 20.47 17.63 CM15 20.55 17.55
15 | cm19-cM15 160 8.00 10 CM19 20.49 17.62 CM15 20.55 17.55
16 | cm21-cM20 160 17.00 10 cM21 20.42 16.59 CM20 20.57 16.43
17 | cmzo-cm15 250 8.00 5 CM20 20.57 16.43 CM15 20.55 16.39
18 | cm22-cm20 250 12.00 5 cM22 20.41 16.49 CM20 20.57 16.43
19 | cm23-cm22 250 8.00 5 CM23 20.47 16.52 cM22 20.41 16.49
20 | cM24-cMm3s 160 3.00 10 cM24 20.61 17.52 CM25 20.49 17.49
21 | CM15-CM25 1000 46.00 3 CM15 2055 16.39 cM25 20,49 16.27
22 | cM25-cm26 1000 56.00 3 CM25 20.49 16.27 CM26 20.42 16.13
23 | cm27-cM25 160 13.00 10 cm27 20.33 17.62 CM25 20.49 17.49
24 | cM29-cm28 160 19.00 10 CM29 20.3 17.72 cM28 20.48 17.53
25 | cmzs-cm26 160 12.00 10 CM28 20.48 17.53 CM26 20.42 17.42
26 | cvao-cmzs8 160 4.00 10 CM30 20.47 17.57 CcM28 20,48 17.53
27 | cvB1-cM32 160 13.00 10 cM31 20.24 17.38 CM32 20.25 17.25
28 | cme6-cm32 1000 45.00 3 CM26 20.42 16.13 cm32 20.25 16.02
29 | cm33-cm2s 500 3,00 5 CM33 20.38 16.15 CM26 20.42 16.13
30 | cM34-CM35 160 5.00 10 cM34 20.47 17.21 CM35 20.17 17.17
31 | cvs2-cm3s 1000 48.00 3 CM32 20.25 16.02 CM35 20.17 15.9
32 | cm36-CM32 160 2.00 10 CM36 20.26 17.26 CM32 20.25 17.25
33 | cmaz-cmas 160 9,00 10 CM37 20.14 17.27 CM38 20,19 17.19
34 | cMB38-CM35 400 13,00 5 CM38 20.19 15.97 CM35 20,17 15.9
35 | cM39-CMm3s 400 10.00 5 CM39 20.1 16.02 CM38 20.19 15.97
36 | CM40-CMA4l 160 12.00 10 CM40 20.15 17.06 cva1 19.94 16.94
37 | cvss-cmal 1000 54.00 3 CM35 20.17 15.9 cva1 19,94 15.77
38 | cwm42-cm3s 500 12.00 3 cM42 20.09 15.94 CM35 20,17 15.9
39 | CMM3-CM44 200 6.00 10 CM43 19,84 16.97 cMa4 19,91 16.91
40 | cmar-cvaa 1000 55.00 3 CMA41 19.94 15.77 CMad 19.91 15.63
41 | cwmas-cwmal 160 2.00 10 cMa5 20.08 16.96 CMa1 19,94 16.94
42 | cMa7-cM46 160 9,00 10 V47 19,95 16.92 CM46 19,84 16.84
43 | cma8-cMa6 160 8,00 10 CM48 19.54 16.91 CM46 19.84 16.84
44 | CMA4S-CM46 160 6.00 10 CM49 19.75 16.9 CM46 19,84 16,84
45 | cmso-cmas 200 10.00 10 CMS0 19.68 17 CMa4 19.91 16.91
46 | CM51-CMa4 200 8.00 10 CM51 19.79 16.98 CM44 19.91 16.91
47 | cMs2-CM46 315 17.00 20 CM52 19,93 15,93 CM46 19.84 15,59
48 | cms3-cmil 160 8.00 10 CM53 19.43 15.54 cM11 19.47 15.47
49 | CM54-CM11 160 11,00 10 CMS54 19.45 15.57 cM11 19.47 15.47
50 | CMS5-CM10 400 29,00 3 CMS5 19.2 15.69 CM10 19.28 15.61
51 | CMS6-CM1D 160 13.00 10 CM56 19.54 15.74 CM10 19,28 15.61
52 | cwms7-cmss 400 13.00 3 CM57 19.28 15.73 CMS55 19.2 15.69
53 | CMS8-CMS5 160 2.00 10 CM58 19.27 15.71 CMS55 19.2 15.7
54 | cmse-cm1 160 2.00 10 CM59 19.34 15.8 cm1 19.29 15,79
55 | CM1-CM57 400 18.00 3 cM1 19.29 15.79 CMS7 19,28 15.73
56 | CMB0-CM57 160 13.00 10 CVi60 19.19 15.86 CMS7 19,28 15.73
57 | CMB1-CM7 160 200 | 10 CM61 19.7 15.97 V7 19,66 15,95
58 | CM62-CM7 400 48.00 3 CM62 19.75 16.1 CM7 19.66 15.95
59 | CM7-CM63 160 13.00 10 cM7 19.66 15,95 CM63 19,78 16.08
60 | CM64-CM65 315 6.00 10 CM64 19.71 17.22 CM65 19.66 17.16
61 | CM66-CM65 315 8.00 10 CM66 19,61 17.23 CM65 19.66 17.16
62 | CM67-CM68 600 12.00 4 CM67 19,93 14.44 CM68 20.05 14.39
63 | CMB8-CME5 600 58.00 4 CM68 20.05 14.39 CM65 19,66 14,16
64 | CM6E5-CM4 600 13.00 10 CM65 19,66 14.16 Cv4 19.67 14.03
65 | CME9-CM70 1000 25.00 3 CM69 19.71 13.13 CM70 19.75 13.05
66 | CM71-CM15 500 11.00 3 CM71 2051 16.42 CM15 20,55 16.39
67 | CM72-CMB 160 2.00 10 CM72 19,34 15.86 cvs 19.31 15.85
68 | CM44-CM46 |Ov1200/800] 16.00 3 CM44 19.91 15.63 CM46 19,84 15.59
Nr. | Denumire |-Didmentry | Lungime Nod START —_ Nod FINAL e
Crt, Tronson [mm] [m] |Denumire|CotaTeren Coidicin Denumire | Cota Teren Colidiasts
1 N43-N44 250 9.00 N43 19.99 18.24 N44 19.86 18.11
2 N44-N45 250 30,00 N44 19.86 18.11 N45 19.96 18.21
3 N45-N46 250 26,00 N45 19,96 18.21 N46 19.67 17.92
4 N46-N47 250 55,00 N46 19,67 17.92 N47 19.74 17.99
5 N47-N4S 250 55,00 N47 19.74 17.99 N48 19.5 17.75
6 N48-N49 250 50.00 N48 195 17.75 N49 19,51 17.76
7 N49-N50 250 50.00 | N49 19.51 17.76 NS0 19.41 17.66
8 N50-N51 250 50,00 NSO 19.41 17.66 N51 19.62 17.87
9 N53-N54 250 50.00 | N53 20.11 18.36 NS4 20.13 18.38
10 | N54-NSS 250 50,00 | N54 20.13 18.38 NS5 20,43 18.68
11 | N55-NS6 250 5700 | N55 20.43 18.68 N56 20,38 18.63
12 | N56-NS7 250 50,00 N56 20.38 18.63 N57 20.49 18.74
13 | N57-N58 250 50,00 N57 20.49 1874 N58 20.55 18.8
14 | NB5-N66 160 10.00 NG5 20.03 18.28 N66 20.07 18.32
15 | NB6-N67 160 50.00 N66 20.07 18.32 N67 19.61 17.86
16 | NG67-N68 160 40,00 N67 19.61 17.86 N68 19,68 17.93
17 | N70-N71 160 45,00 N70 19.35 17.6 N71 19.58 17.83
18 | N75-N76 160 50,00 N75 2017 18.42 N76 20.34 18.59
19 | N76N77 160 50,00 N76 20.34 18.59 N77 20.33 18.58
20 | N77-N78 160 53,00 N77 20.33 18.58 N78 20.51 18.76
21 | N78-N79 160 40,00 N78 20.51 18.76 N79 20.63 18.88
22 | N79-NBO 160 34,00 N79 20.63 18.88 N80 20.54 18.79
23 NBO-NBE1 160 40.00 N80 20.54 1879 NE1 20.52 18.77
24 | NBI-NB2 160 41,00 N81 20.52 18.77 N82 20.45 18.7
25 | NB2-N83 160 16.00 N82 20.45 18.7 NE3 20,6 18.85
26 | NB4-NBS 160 23,00 N84 20.69 18.94 N85 20,63 18.88
27 | NBS-NB6 160 17.00 N85 20.63 18.88 N86 20,75 19
28 | NB7-N88 110 16,00 N87 20,57 18.82 N88 20.51 18.76
29 | NB8-N89 110 13,00 N8BS 20.51 18.76 N89 20,56 18.81
30 | NB9-N9O 110 8.00 N89 20.56 18.81 N9O 20.61 18.86
31 | NBO-NS1 110 16.00 N8O 20.54 18.79 N91 20.61 18.86
22 | N78-N92 110 20.00 N78 20.51 18.76 Ng2 20,44 18.69
33 | N92-N93 110 11,00 N92 20.44 18.69 N93 20,48 18.73
34 | N56-N94 160 13,00 N56 20.38 18.63 N94 20,43 18.68
35 | N48-N98 110 5,00 N48 19.5 17.75 N98 19,64 17.89
36 | N46-N101 250 5.00 N46 19.67 17.92 N101 19,86 18.11
37 | N100-N99 110 7.00 N100 19.59 17.84 N99 19,58 17.83
38 | NB1-N62 110 14,00 N61 19.32 17.57 N62 19.42 17.67
39 | N72-N73 160 49,00 N72 19,39 17.64 N73 19,79 18.04
40 | N71-NT2 160 42.00 N71 19,58 17.83 N72 19,39 17.64
41 | NB3-N64 110 11,00 N63 19.49 17.74 N64 19,47 17.72
42 | NB2-N63 110 24,00 N62 19.42 17.67 N63 19,49 17.74
43 | N7a-NTS 160 54,00 N74 19.72 17.97 N75 2017 18.42
44 | N73-N74 160 46.00 N73 19.79 18.04 N74 19.72 17.97
45 | N52-N53 250 53,00 N52 19.75 18 N53 20.11 18.36
46 | N51-N52 250 45,00 N51 19.62 17.87 N52 19,75 18
47 | N96-N97 160 12,00 N96 19.72 17.97 Ng7 19,81 18.06
48 | N95-N96 160 23,00 N95 19,68 17.93 N96 19.72 17.97
49 | N58-N58 250 52,00 N58 20.55 18.8 N59 20,42 18.67
50 | N59-N6O 250 6.00 N59 20.42 18.67 NGO 20.35 18.6
51 | NB9-N70 160 54,00 NG9 19.64 17.89 N70 19,35 17.6
1 52 | Ne8-Nes 160 40,00 N68 19.68 17.93 N69 19,64 17.89
53 | N99-N102 110 24,00 N99 19,58 17.83 N102 19.63 17.88
LEGENDA:
CM COLECTOR CANALIZARE MENAJERA PROIECTAT
AP RETEA ALIMENTARE CU APA PROIECTATA
CMes COLECTOR CANALIZARE MENAJERA EXISTENT
RETEA ALIMENTARE CU APA EXISTENTA
CMese COLECTOR CANALIZARE MENAJERA DEZAFECTAT
oo  RETEA ALIMENTARE CU APA DEZAFECTATA
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TROTUAR
l REABILITAT
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I ——
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VARIANTA B

4.0cm, wﬂmm
_siruchura rutiera existenta

VARIANTA ALTERNATIVA REABILITERE TROTUARE

Profil transversal tip
modernizare parte carosabila si trotuare

Scara 1:50
14.90-15.00
™ ™
4.00—4.50 » 3.25 3.25 . 4.00-4.50
1
PARTE CAROSABILA PARTE CAROSABILA
MODERNIZATA MODERNIZATA
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o e e o S mn . IE
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TROTUAR

REABILITAT I

limita

Iproprietati

0.0 cm strat de forma din nisip —
Strat de |
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Sector 5, Bucuresti DALL
% - BENEFICIAR: MUNICIPIUL BRAILA
Prolectt | ing. Dragos Vulpescu PROFIL TRANSVERSAL TIP - MODERNIZARE
PARTE CAROSABILA S| TROTUARE CALEA  |PLANSA
Desenat | ing. Dragos GALATI, NR.
Verificat Aot )| INTRE B-DUL DOROBANTILOR SI B-DUL
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PROFIL TRANSVERSALTIP 1
scara 1:50

13.50

3.50 3.2 3.25 3.50
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TROTUAR PARTE CAROSABILA TROTUAR
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PROFIL TRANSVERSAL TIP 2

scara 1:50
- 18.50 :
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ANEXA NR. 2,
CA Heert ~R N2 /2.03.900F

Anexa la Hotararea Consiliului Local Municipal Braila
privind detalierea indicatorilor tehnico-economici si a valorii acestora
pentru obiectivul de investitii
Modernizare transport electric Calea Galati

Cap. 1. DATE GENERALE
1.1. Denumirea obiectivului de investitii
“Modernizare transport electric pe Calea Galati”

1.2. Ordonator principal de credite/investitor
MUNICIPIUL BRAILA

1.3. Beneficiarul investitiei
MUNICIPIUL BRAILA

1.4. Elaboratorul documentatiei

Proiectant general
S.C. FIP CONSULTING S.R.L.

Cap. 2 LUCRARI PROPUSE

In cadrul proiectului se propune reconfiguarea infrastructurii si transformarea tronsonului
intr-o artera cu infrastructura multimodala, lucrérile de modernizare propuse constand in:

- Refacerea ciii de rulare a tramvaiului,

- Introducerea unei benzi dedicate transportului public, separarea fizica a acesteia fata de
banda de circulatie a autoturismelor;

- Unificarea traseelor de tramvai si cele de autobuz, utilizarea acelorasi statii de
imbarcare/debarcare calatori;

- Modernizarea statiilor de transport publice existente, inclusiv realizarea de stafii noi,
realizarea de peroane pentru statiile de imbarcare/debarcare;

- Realizarea de sisteme e-ticketing pentru céldtori in statiile de autobuz/tramvai, prin
amplasarea automatelor de bilete;

- Refacerea structurii rutiere adiacente céii de rulare a tramvaiului, inclusiv a trotuarelor
si spatiilor verzi;

- Prevederea marcajelor rutiere §i semnalizérii verticale corespunzitoare;

- Realizarea de alveole de parcare laterala, prin configurarea spatiilor existente;

- Refacerea retelelor hidro-edilitare;

- Modernizarea sistemului de semaforizare de pe traseul analizat;

- Extinderea sistemului CCTv prin amplasarea de noi camere de supraveghere video.

Lucririle de modernizare se vor executa etapizat dupa cum urmeaza:

Etapa I: reabilitarea §i modernizarea ciii de rulare a tramvaiului incepand cu demontarea
liniei existente, a imbracdmintii din zond acesteia si a elementelor de cale aferente. Sa va sépa
pentru realizarea cuvei, racodiri la reteaua de canalizare, montarea sinelor si a liniei electrice de
alimentare.



Etapa II: reabilitarea si modernizarea unui sens din Calea Galati, cu trotuare si spatiu
verde.

Etapa III: finalizarea sensului al doilea al strizii cu modernizarea trotuarelor si spatiul
verde.

Lucrdrile de amenajare — modernizare se vor realiza pe amplasamentul existent aflat pe
domeniul public.

Pe intreaga lungime a tronsonului modernizat se va institui banda dedicata pentru
transportul public. Avand in vedere ca in prezent, pe acest tronson de drum, exista linii de
autobuz separate de liniile de tramvai, cu statii fizice separate si cu distante relativ mari intre
acestea, iar modernizarea caii de rulare se va realiza pe ampriza existenta, este necesara
introducerea liniilor de autobuz pe aceeasi ampriza cu cea a liniilor de tramvai, astfel incat
transportul public sa beneficieze de o banda unica dedicata, dar in acelasi timp sa se impiedice
blocajele de trafic pe banda rutiera ramasa, datorate stationarii autobuzelor in statii.

Aceasta initiativa este in corelare cu propunerile PMUD Braila de crestere a eficientei si
atractivitatii transportului public.

Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) a fost conditionata de atingerea
celor mai bune obiective privind reducerea emisiilor CO2 la nivelul ariei de impact a proiectului
dar si a dezvoltarii sistemului de transport public ce deserveste aceasta zona, cu alte cuvinte, a
fost aleasa cea mai buna solutie pentru dezvoltarea mobilitatii urbane durabile in zona de
interventie a proiectului.

Implementarea Scenariului investitional propus este potrivita deoarece:

- Introduce facilitati speciale pentru transportul public, cum ar fi banda dedicata a
transportului electric

- Sunt amenajate statii de imbarcare-debarcare calatori moderne si sigure, cu peroane
protejate si cu suprastructuri care au rolul de a proteja calatorii de actiunile de mediu (ploaie,
zapada, soare puternic, etc.)

- Unifica liniile de tramvai si autobuz de pe acest coridor de mobilitate, realizand
posibilitati de transbordare multimodala, specifice unui transport public modern si eficient.

- In acelasi timp, se asigura un echilibru intre mobilitatea urbana durabila si traficul
stationar, cu destinatie specifica rezidentiala, oferind astfel un plus calitativ locuitorilor din zona
deservita de proiect si contribuind direct la atingerea obiectivului PMUD Braila privind cresterea
calitatii vietii locuitorilor prin cresterea calitatii mediului urban.

Cap. 3. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AI INVESTITIEI

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totald a obiectivului de investitii,
exprimati in lei, cu TVA §i, respectiv, fird TVA, din care constructii-montaj (C+M), in
conformitate cu devizul general;

Valoare totala a investitiei:

-17.262.611,15 lei inclusiv TVA, echivalent 3.773.743,26 euro,

(la curs 1 euro = 4.5744 lei)

din care C+M, 13.498.009,73 lei inclusiv TVA echivalent 2.950.771,62 euro

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performant{i - elemente
fizice/capacititi fizice care sii indice atingerea fintei obiectivului de investitii - si, dupa caz,
calitativi, in conformitate cu standardele, normativele §i reglementirile tehnice in vigoare;



Capacitati fizice:

Indicatori tehnici oM Capacitati
Lungime traseu km 0.70
Latime cale de rulare tramvai m 6.50
Latime parte carosabila adiacenta caii m 2x3.50

de rulare

Lungime trotuare m 2x 700
Lungime retea de alimentare cu apa m 794

c. Durata de realizare a investitiei
Durata estimata de executie a lucrarilor este de 12 luni.

d. Alti indicatori specifici domeniului de activitate in care este realizata investitia
Suprafata totala: 22.345 mp.
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