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REFERAT
Privind verificarea de calitate la cerintele le (A,B,C,D,E,F si G)
a proiectului ,,STUDIU DE FEZABILITATE pentru ,,Modernizare depou tramvaie in municipiul
Craiova si extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii
semaforizate”- Componenta proiectului: ,,Extinderea sistemului de management al traficului

prin integrarea de noi intersectii semaforizate”

Faza proiectului : Studiu de Fezabilitate (S.F.)
Specialitatea : INSTALATII ELECTRICE

1. Date de identificare:
- Proiectant general : AM PROJECT DESIGN & CONSULTING S.R.L.

- Beneficiar: Municipiul Craiova, jud. Dolj

- Amplasament: Municipiul Craiova, jud. Dolj
- Proiect nr.: 292914/ 20.08.2024

- Data prezentarii proiectului pentru verificare: 16.10.20¢

2. Caracteristicile principale ale proiectului:

Dolj.
Solutia propusa este in fapt un ansamblu complex de sisteme tehnice concurente, capabile sa
asigure totalitatea functionalitdtilor sistemului in ansamblul sau, dar si sa asigure managementul
infrastructurii proprii.
Proiectul se implementeaza in municipiul Craiova, judetul Dolj si intentioneaza sa acopere:
a) Intersectii si treceri de pietoni cu buton care se modernizeaza prin instalarea de
semaforizare, retele de eletroalimentare si retelei de date, camere video de supraveghere si
senzori aferenti:
e Calea Bucuresti—Str. A.l.Cuza
e Bd. Dacia — Str. Burebista
b) Sistem de supraveghere video, evaluare si inregistrare video:
e Calea Bucuresti — Str. A.l.Cuza (Camera video fixa + mobile)
e 2 Bd. Dacia — Str. Burebista (Camera video fixa + mobile)
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= Foaie de Capat

= Cuprins (Borderou) pag.:3+6

= |nformatii generale privind obiectivul de investitii pag.:7+10

= Sjtuatia existentd si necesitatea realizarii proiectului de investitii  pag.:11 - 40

= |dentificarea, propunerea si prezentarea scenariilor tehnice pag.:41 - 52

= Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural si
tehnologic pag.:52+82

= Scenariul optim, recomandat pag.:163+171

= Descrierea sistemului optim recomandat pag.:171+186

= Concluzii si recomandari pag.:201

o PIESE DESENATE

PLAN GENERAL PG-01

PLAN DE ANSAMBLU PA-01

PLANURI DE SITUATIE PS-01, PS-02

PLANURI DE DETALII PD-01, PD-02, .... PD-12, PD-13
CONCLUZIE

In urma verificarii, documentatiei prezentatd pentru faza SF se considera corespunzatoare
exigentei complexe le, conform prevederilor Legii 10/1995 si HG 925/1995, modificatd si
completatd cu Legea 177/2015 si cu Legea 163/2016.

Verificatorul nu rdspunde pentru eventualele modificari ce ar putea apare pe parcursul
proiectérii — fazele Documentatie Tehnica pentru Aviz de Construire (DTAC), Proiect Tehnic si
Detalii de Executie (PT si DE) si a executiei - faza Dispozitii de Santier (DS)-, modificdri ce nu i-
au fost aduse la cunostint3. Proiectantul si/sau Executantul vor supune verificarii piesele
aferente Dispozitiilor de santier, precum si orice completdri/modificari aduse proiectului
prezentat spre verificare. Orice modificare adusd documentatiei verificate, fard acceptul
verificatorului, atrage nulitatea verificarii si exonerarea de raspundere a verificatorului.

In conformitate cu prevederile iTndrumé&torului MLPAT nr.77/1996, s-a semnat si stampilat fara
observatii.

Am primit: ..... exemplare
Investitor / Proiectant
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STUDIU DE FEZABILITATE

A. PIESE SCRISE
1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII
1.1. DENUMIREA OBIECTIVULUI DE INVESTITH

1.2. ORDONATOR PRINCIPAL DE CREDITE/INVESTITOR

Denumirea legala completa: UAT Municipiul Craiova

Acronim PMC

Numarul de inregistrare ca pldtitor de TVA

o nu este platitoare de TVA
(dupd caz): P

Nationalitatea Romana

Statutul legal (precizati forma de organizare — Admitnistratie public local3

ONG, etc.)

Adresa oficiald Str. Targului, nr. 26, cod 200632, Craiova, jud. Dolj
Adresa postald Str. Targului, nr. 26, cod 200632, Craiova, jud. Dolj
Nr. telefon: +40251/416235

Nr. fax: +40251/411561

Adresa de e-mail a organizatiei consiliulocal@primariacraiova.ro

Situl organizatiei https://www.primariacraiova.ro

Persoana de contact

Datele persoanei de contact

1.3. ORDONATOR DE CREDITE (SECUNDAR/TERTIAR)

Nu este cazul.

1.4. BENEFICIARII INVESTITIE!
Beneficiarul principal al investiei este Municipiul Craiova.

Realizarea extinderii sistemului de management al traficului in municipiul Craiova, va , pe de o parte,
la cresterea nivelului de calitate a vietii pentru toi membrii comunitatii locale, pe de alt3 parte, la
realizarea unor importante obiective ale administratiei locale legate de dezvoltarea durabild a
localitatii, prin fluidizarea traficului pe arterele cele mai intens circulate si cresterea sigurantei
circulatiei auto si pietonale.

Studiu de fezabilitate 7



2
£

design & consulting

Beneficiarii directi ai acestui proiect sunt:

- Cetatenii Municipiul Craiova: noul sistem va acoperi zonele intens\gizcul
modernizarea sistemelor de semaforizare existente si semaforizarea unor noi ¥
N e
pietoni, cu potential de integrare in introducerea acestora intr-un sistem de managérie ta}@raﬁtﬁ[ *
Astfel, cetatenii vor beneficia de un sistem care le asigura cresterea sigurantei circutatie rﬂ bcalits
si cresterea vitezei de deplasare in conditiile mentinerii unei limite legale, scaderea timpilor de
asteptare in trafic si, implicit, scaderea gradului de poluare in zona urband, datorita reduceru emisiilor
de noxe, ca urmare a imbunatatirii fluentei circulatiei.

- Operatorul de transport public local este un alt beneficiar direct al proiectului, atat datorita
reducerii timpilor de calatorie si asteptare in statie, prin asigurarea unei fluente crescute a traficului
general (prin implementarea sistemului de management adaptiv al traficului), cat si prin integrarea
echipamentelor de pe vehiculele de transport public cu componente ale sistemului de management al
traficului, in vederea comunicdrii si actualizarii in timp real a duratei de asteptare in statie pana la
sosirea urmatorului vehicul de transport public dar si in vederea prioritizarii vehiculelor. Aceasta
componenta va conduce la cresterea calitdtii si eficientei serviciului de transport public si, implicit, la
atragerea unui numar suplimentar de pasageri, beneficiari ai serviciului.

- Administratia Locala Craiova, in calitate de solicitant al proiectului, va beneficia in mod direct
de rezultatele aplicarii acestuia si va putea implementa un sistem modern si operativ, ce va conduce
la o crestere a sigurantei cetdtenilor in spatiul public, precum sila o scddere a timpilor de asteptare in
trafic si, implicit, la scaderea gradului de poluare in zona urbana, datorita reducerii emisiilor de noxe.

- Politia Rutiera si Politia Comunitara vor beneficia in mod direct de rezultatele proiectului prin
o mai buna gestionare a traficului rutier, cresterea sigurantei rutiere si implicit reducerea numarului
de evenimente rutere nedorite;

- Consiliul Local al Municipiului Craiova si toate Institutiile aflate in subordonarea acestuia: noul
sistem de semaforizare, inclusivcomponenta de management a acestuia, precum si crearea unui climat

Studiu de fezabilitate 8
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de siguranta, pentru cetdteni si investitori, vor permite acestor organisme sa realizeze obiective
importante ale politicilor si strategiei lor de dezvoltare;

Printre beneficiile generale ale implementarii unui sistem de management al traficului rutier se numara
urmatoarele:

» Cresterea sigurantei cetatenilor si a bunurilor in spatiul public;

e Cresterea fluiditatii traficului pe principalele artere ale localitatii;

o Scaderea numarului de accidente, ca urmare a cresterii sigurantei traficului rutier;

o Cresterea vitezei medii de deplasare;

s (Cresterea numarului de utilizatori ai mijloacelor de transport public;

e Scdderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;

= Reducerea poludrii chimice (CO, CO2, NOx etc.), precum si a poludrii fonice la nivelul localitatii;
e Posibilitatea interventiei rapide si sanctionarii in cazul nerespectarii regulilor de circulatie;

» Monitorizarea permanentd, in timp real, a starii de functionare a sistemelor de semaforizare,
care are ca avantaj posibilitatea interventiei rapide in cazul sesizarii unui defect;

e Obtinerea unor situatii statistice, atat in timp real cat si istorice, cu precizie de min. 5 minute;

» Realizarea unor obiective importante legate de dezvoltarea durabila a localitatii: prin
introducerea unor semafoare cu consumuri semnificativ mai mici pentru toate_tipurile de
. " A v oA e — /
semafoare propuse, consumul energetic global va scadea, la randul sdu, in m Ws@:a&v; RN
20 SR

‘‘‘‘‘
'IM?‘

» TImbunétatirea calitatii si eficientei serviciului de transport public, ceea ¢
numarului de pasageri, beneficiari ai serviciului;

e Reducerea timpilor de transport pentru transportul public de calatori;

o Cresterea atractivitatii transportului electric.

Beneficiarii indirecti sunt reprezentati de:

- Cetatenii si turistii aflati in tranzit prin oras: asigurarea unui climat de sigur,
la nivelul traficului din localitate va constitui, pentru toate persoanele care il tranziteaza un beneficiu
substantial, mai ales prin prisma faptului ca vor fi, astfel, incurajati sd vind sa desfisoare anumite
activitati sau sa utilizeze serviciile publice culturale, sociale, medicale etc. oferite local si in acest mod
sa contribuie la desfasurarea si dezvoltarea activitdtilor economice si cu caracter social. Pe termen
lung, prin atragerea populatiei din zonele limitrofe si imbunétatirea si dezvoltarea relatiilor dintre
acestea si resedinta de judet, se vor putea propaga ideile de civilitate si modernitate in zonele mai
indepartate si imbunatati calitatea vietii si din aceste zone.

- Agentii economici din municipiul Craiova si din zonele limitrofe, care vor avea urméatoarele
beneficii:
e un plus de sigurantd rutiera la nivelul orasului in care isi desfisoara activitatea;
e costuri reduse pentru aprovizionare si transport de marfuri, datoritd beneficiilor

generale aduse de sistemul de management adaptiv al traficului rutier;

Studiu de fezabilitate



2
design & consulting
e un climat propice si sigur pentru desfasurarea activitatilor lor;

e cresterea numarului de turisti la nivelul orasului, datorita climatului de siguranta si
confort create de sistemul de management al traficului rutier.

1.5. ELABORATORUL STUDIULUI DE FEZABILITATE

Studiu de fezabiiitate 10



2. SITUATIA EXISTENTA SI NECESITATEA REALIZARII PROIECTULUI DE INVESTIT
2.1. CONCLUZIILE STUDIULUI DE PREFEZABILITATE
Nu a fost realizat studiu de prefezabilitate.

Principalele neajunsuri identificate ca fiind viabile si fezabile pentru atingerea obi

sunt:

Volumele de trafic ridicate se inregistreaza atat in zilele lucratoare, cat si
strada Calea Bucuresti fiind o artera importanta cu patru fire de circulatie, cele doua
sensuri fiind despartite de calea de rulare a tramvaielor;

Bd Dacia, tronsonul cuprin intre intersctia cu Calea Severinului si accesul in depoul de
tramvaie, are 4 benzi rutiere pentru circulatia autovehiculelor si cale dubla de rulare
pentru tramvaie, carosabila si pozitionata pe zona mediana a bulevardului. Aceasta
pozitionare a caii de rulare la nivel cu carosailul bulevardului, dincolo de avantajele create
traficului rutier, are dezavantajul posibilelor intersectari ale traiectoriei tramvaielor cu cele
ale vehiculelor aflate in trafic, existand astfel riscul producerii unor evenimente rutiere,
ingreuunad in anumite situatii manevrele pe care vatmanii tramvaielor trebuie sa le
execute — lipsa unui sistem de prioritizare a tramvaielor, la intrarea / iesirea din depou
implica probleme de tipul urmator:

o Intarzieri in programul de circulatie a tramvaielor, generate de virajul tramvaielor
catre/din depou;

o Risc crescut de accidente rutiere din cauza lipsei semaforizarii sau a unui alt mod
de dirijare cu prioritate;

Vitezele de deplasare sunt relativ mari, in special noaptea;

Risc crescut de tamponare la trecerile de pietoni, datorita neatentiei soferilor si a
neobservarii semnelor de preavertizare privind trecerea de pieotni, soldate cu lovirea din
spate a vehiculelor oprite sau care au incetinit.

Lipsa unui sistem de supraveghere video in zonele studiate, amplasat corespunzator face
ca siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse.

Principalele cauze ale acestei situatii sunt:

Volumele mari de trafic in orele de varf, datorita:

o Numadrul mare de persoane care se deplaseaza zilnic in afara localitatii si care

utilizeaza autoturisme personale;

o Volumul mare de transport de tranzit, desfasurat pe DN65.
Eficienta redusa a controlului vehiculelor grele in trafic, avand in vedere volumul mare al
acestora si resursele limitate pentru control;
Lipsa unui sistem de organizat de parcare si de semnalizare in timp real cétre spatiile de
parcare, inclusiv pentru turisti, masuri prin care sd se descurajeze deplasare cu vehiculul
personal in zonele centrale si de interes, si utilizarea transportului public si a bicicletei.

Solutiile identificate ca fiind viabile si fezabile pentru atingerea obiectivelor proiectului sunt:

a) Solutie pe termen scurt:

Semaforizarea intersectiilor prezentate in mod adaptiv;

Dotarea cu senzori de trafic, atat pentru detectia vehiculelor cat si a tramvaielor;

Studiu de fezabilitate
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- Dotarea cu butoane de cerere prioritate pentru pietoni;
- Dotarea cu camere video;

- Dotarea trecerilor de pietoni cu iluminat asimetric, conform iegislatiei in vigoare;

b) Recomandari suplimentare:
- implementarea unui sistem de management al Parcarilor in municipiul Craiova

- cresterea numarului de locuri de parcare prin amenajarea de parcari suplimentare, in
limitele disponibilului de terenuri disponibile, inclusiv a unei parcari de tip , park&ride”.

Este de asteptat ca prin implementarea masurilor propuse sa se obtina urmatoarele rezultate:
» Cresterea sigurantei pietonilor, a bunurilor si a celei rutiere la nivelul localitatii;
» Fluidizarea traficului rutier si reducerea aglomerarilor locale la trecerile de pietoni;

» Reducerea numarului de accidente la trecerile de pietoni (pana la eliminarea completa a
acestora);

» Reducerea gradului de uzura a stratului asfaltic, ca urmare a reducerii numarului de franari
si accelerari a vehiculelor in zona analizata, precum si prin reducerea incarcarii vehiculelor
grele;

» Reducerea gradului de poluare provenita din traficul rutier, prin asigurarea unei fluiditati
coerente si reducerea numarului de opriri a vehiculelor aflate in tranzit pe teritoriul
localitatii.

2.2. PREZENTAREA CONTEXTULUI

Craiova este municipiul de resedintd al judetului Dolj, Oltenia, Romania, format din localitatile
componente Craiova (resedinta), Facai, Mofleni, Popoveni si Simnicu de Jos, si din satele Cernele,
Cernelele de Sus, lzvorul Rece si Rovine. Craiova este cel mai important centru cultural, istoric si
economic al Olteniei. Conform recensamantului din anul 2011 orasul avea o populatie de 269.506 de
locuitori.

Orasul Craiova este situat in centrul regiunii istorice Oltenia, intr-o zond de relief relativ joas3 de
campie, facand parte din intinsa Campie Romana. Mai exact, Craiova este asezata in Campia Olteniei,
iar altitudinea medie la care se aflad orasul este de 101 m inaltime. Numele orasului Craiova are doua
origini. Prima este data de cuvantul slavon Krajl care inseamnd Crai, Craiova insemnand , natiune sau
tinut”, iar a doua de Craiul lovan care a domnit pentru o perioadd de timp. Ca multe alte orase ale
Romaniei, Craiova este un oras cu o istorie pe cat de bogata si interesantd, pe atat de complicats. Daci
pe teritoriul actual al Craiovei s-a intemeiat o asezare romana (Pelendava) cu cateva secole 1.Hr.,
numele actual a fost pus in folosinta abia de la sfarsitul secolului XV.

Localizare: Municipiul Craiova este situat in sudul Romaniei, pe malul stang al Jiului, la iesirea acestuia
din regiunea deluroasd, la o altitudine cuprinsa intre 75 si 116 m. Craiova face parte din Campia
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Roména, mai precis din Campia Olteniei care se intinde intre Dunare, Olt si podisul Getic, fiind
strabatuta prin mijloc de Valea Jiului. Orasul este asezat aproximativ in centrul Olteniei, la o distant
de 227 km de Bucuresti si 68 km de Dundre. Forma orasului este foarte neregulata, in special spre
partea vesticd si nordicd, iar interiorul orasului, spre deosebire de marginea acestuia, este foarte

compact.

Clima: Regimul climatic este temperat continental specific de cdmpie, cu influente submediteraneene
datorate pozitiei depresionare pe care o ocupd judetul in sud-vestul tarii. Valorile medii ale
temperaturii sunt cuprinse intre 10-11,5°C, iar precipitatiile sunt mai scdzute decat in restul

teritoriului.

Relief: Relieful orasului Craiova se identifica cu relieful judetului Dolj, respectiv de cdmpie. Spre partea
nordica se observa o usoara influenta a colinelor, in timp ce partea sudica tinde spre lunca.

Demografie: Conform recensamantului efectuat in 2021, populatia municipiului Craiova se ridica la
296.359 locuitori, in scadere fata de recensamantul anterior, cind se inregistraserd 302.601 locuitori.
Majoritatea locuitorilor sunt romani (89,49%), cu o minoritate de romi (1,96%). Pentru 8,25% din
populatie, apartenenta etnicd nu este cunoscutd. Din punct de vedere confesional, majoritatea
locuitorilor sunt ortodocsi (91,03%). Pentru 8,11% din populatie, nu este cunoscutd apartenenta

confesionala.

Transport local: Transportul in comun in orasul Craiova a fost infiintat in septembrie 1948 avand in
parcul auto 2 autobuze primite de la Bucuresti. La ora actuald Craiova beneficiazd de o varietate de
trasee rapide, normale, dar si de 3 trasee de tramvai.

Transport aerian: Transportul aerian este asigurat de Aeroportul International Craiova care este asezat

la iesirea estica a orasului la 7 km de centru.

Economie: Craiova a fost, de-a lungul timpului, un important targ, principala indeletnicire fiind
comertul, intreaga istorie a orasului fiind marcata de pozitia de nod comercial si administrativ. Orasul
s-a mentinut ca centru comercial in care se tranzactionau: cereale, animale, sare, piei, seu si cervis.

Ca urmare a cerintelor mereu crescande ale exportului s-a infiintat la Craiova, in 1846, prima societate
romaneasca pe actiuni pentru transportul cerealelor cu vaporul pe Dunére, la Briila.

in preajma anului 1860 in Craiova existau 4.633 clidiri, dintre care 3.220 case, 26 biserici, 11 scoli, 60
fabrici-ateliere. Existau si aproximativ 90 de stabilimente cu caracter industrial, dintre care: 12 mori, 3
fabrici de bere, 2 fabrici de gaz si ulei, 4 tdbdcarii, 2 tipografii. Statisticile inscriu existenta la Craiova a
57,7% din numarul total al meseriasilor din cuprinsul judetului Dolj (1.088 meseriasi, 697 calfe si 485
ucenici).

Spre sfarsitul secolului al XIX-lea, Craiova era un oras ce avea mici fabrici si ateliere de produse chimice,
masini agricole, arte grafice, tabacdrii, textile, materiale de constructii etc.

Tncepand cu anii 1960 orasul devine un puternic centru industrial; se dezvolts industria constructoare
de masini si utilaje, de avioane, industria chimica, alimentard, usoard, a materialelor de constructii,
industria electrotehnica, industria extractiva si industria energeticé.

Dupd decembrie 1989, s-a remarcat o scadere a productiei in domeniul industrial, totusi industria
continud sd reprezinte ramura de activitate cu mare pondere in economia orasului (70%).

Studiu de fezabilitate
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in perioada ulterioard revolutiei se inregistreazd progrese reale in dezvoltarea serviciilor de
telecomunicatii, a serviciilor bancare si de asigurari, a serviciilor de consultanta in afaceri (CDIMM,
Centrul Romano-American). La nivelul judetului are loc o crestere spectaculoasa a numarului de firme
mixte si a valorii capitalului investit. Raportandu-ne la marimea capitalului strdin investit, dupa Coreea
de Sud (care a investit in Daewoo Automobile Romania), cel mai mare volum de investitii provine, in
ordine descrescatoare, din: Italia, Belgia, Austria, Germania, Elvetia, Grecia, Israel.
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Figura 2 — Reprezentarea grafica a zonei de analiza (grafica Google Maps)
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@ Craiova

Figura 3 —Amplasarea localitatii la nivel national si regional (grafica Wikipedia)

Mobilitatea urbana este si 0 componenta centrala a transportului pe distante lungi. Transportul de
persoane si de bunuri are cel mai des punctul de plecare si destinatia in zone urbane si strabate zone
urbane. Ariile urbane vor avea rolul de a asigura interconectarea eficienta pentru reteaua
transeuropeana de transport.

Uniunea Europeana stipuleaza necesitatea realizarii Planurilor de mobilitate urbana ca recomandare
in Cartea alba a transporturilor, adoptata de Comisia Europeana in anul 2011.

Prioritatile strategice pentru mediul urban presupun: amenajarea teritoriului, servicii eficiente de
transport public si infrastructura pentru transportul nemotorizat, cresterea mobilitatii, reducerea
consumului de combustibil, cresterea numarului de locuri de munca, reducerea dependentei Europei
de importurile de petrol si reducerea emisiilor de CO, in transport cu 60% pana in anul 2050.

Tn contextul prezentat, proiectul, detaliat si fundamentat din punct de vedere tehnic si economic prin
prezentul document, vizeazd asigurarea dezvoltarii durabile prin reducerea timpilor de parcurs, in
special pentru vehiculele de transport public, biciclete si pietoni, reducerea poluérii, asigurarea unui
nivel superior al serviciului de transport public prin masuri care sd conducd la cresterea vitezei
comerciale si respectarea graficului de circulatie (asigurarea prioritatii pentru vehiculele de transport
public in locatiile semaforizate) si, nu in ultimul rdnd, cresterea sigurantei tuturor utilizatorilor
infrastructurii de transport din municipiul Craiova.

Studiul de fezabilitate pentru prezentul obiectiv de investitii a fost elaborat in conformitate cu
prevederile HG 907/2016 privind aprobarea continutului — cadru al documentatiei tehnico-economice
aferente investitiilor publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general
pentru obiective si lucrari de interventii.

Prezenta documentatie cuprinde caracteristicile principale si indicatorii tehnico-economici ai
investitiei, prin care trebuie sa se asigure aspectele cantitative si calitative ale tuturor componentelor
sistemului integrat propus, cu evidentierea cresterii sigurantei cetatenilor in trafic, cu precadere a
copiilor aflati in zona unitatiilor de invatamant dar si reducerii emisiilor GES, a numdrului de cilatori
atrasi spre deplasarea cu transportul public, bicicleta si mersul pe jos, si a reducerii numarului de
kilometri parcursi cu vehiculul privat, pe cat posibil.

Obiectivele Studiului de Fezabilitate sunt corelate cu obiectivele documentelor strategice existente la
nivelul localitatii, la nivel judetean, regional, national si european, dupd cum urmeaz:
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*Cartea Verde Europeand a Transportului Urban — ,,Spre o noud culturd a mobilitdtii urbane”.

Documentul stabileste provocarile principale la care trebuie sa rdspunda mobilitatea urban, proiectul
propus avand impact asupra tuturor celor 5 aspecte mentionate: orase cu trafic fluid, orase mai putin
poluante, transport urban mai inteligent, transport urban accesibil, transport urban in conditii de
siguranta si securitate.

*Master Planul General de Transport al Roméniei

Master Planul General de Transport al Romaniei stabileste liniile directoare pentru o dezvoltare in mod
durabil, unul dintre rezultatele sale estimate fiind: ,Un sistem de transport durabil (sustenabil)”,
obiectiv sprijinit si prin implementarea proiectului de fata.

Din punct de vedere al transportului rutier, relevante pentru PMUD ZMC mentiondm:
e Coridor Pitesti-Craiova
e Coridor Bucuresti-Alexandria- Craiova
e Coridor Craiova — Drobeta-Turnu-Severin — Lugoj

o Coridor Craiova - Calafat

*Planul Urbanistic General al Municipiului Craiova

Documentul prevede o serie de masuri in vederea organizarii circulatiei si a transporturilor:
o imbundtatirea conectivitatii pe directia nord-sud;
o reglementarea intravilanului si a zonelor de expansiune urban;

o propunerea de noi artere de circulatie pentru conectarea zonelor de expansiune urbana cu
restul tesutului urban;

e reglementarea teritoriului in zona de importanta regionald— Spitalul Regional;
e cresterea suprafetelor de spatiu verde;

e pietonalizarea unor circulatii din zona central3;

e sistem de piste de biciclets;

e amenajarea malului Jiului, ca zona de atractie.
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2.3. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE S! IDENTIFICAREA DEFICIENTELOR

2.3.1. Scurt istoric, pozitie geografica si demografie
Municipiul Craiova este cel mai important oras de la nivel judetean, totodata fiind polul de crestere

de la nivelul regiunii Oltenia.

Zona metropolitana Craiova reprezintd o entitate asociativa al carui teritoriu este format din municipiul
omonim, si 25 UAT-uri: doud orase Filiasi si Segarcea, si comunele Almaj, Bradesti, Breasta, Bucovat,
Calopar, Cotofenii din Fatd, Ghercesti, Isalnita, Mischii, Murgasi, Pielesti, Predesti, Simnicu de Sus,
Terpezita, Tuglui, Varvoru de Jos, Carcea, Cosoveni, Vela, Teasc, Malu Mare, Bratovoesti si Co{ofenii
din Dos.

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 2 la nivel european): Municipiul Craiova este o localitate de rang
I, cu o populatie de 296.359 locuitori, reprezentand 43,63% din populatia judetului, conform
Institutului National de Statisticd 2021. La nivelul teritoriului Romaniei, localitatile de rang | reprezinta
municipii resedintd de judet, cu rol de echilibru in reteaua de localitati.

Polul de crestere Craiova este principalul centru economic, universitar si cultural din regiunea Sud-
Vest Oltenia, avand rol de centru polarizator pentru zona metropolitana dar si zona urbana functionals,
acestea cuprinzand orasele Filiasi si Segarcea.

Municipiul continua sa se extinda peste limitele sale administrative, in zona primului inel de localitéti
fiind prezent fenomenul de suburbanizare. In ultimii ani Craiova a cunoscut o dezvoltare accentuat a
zonelor periferice, atat in limitele municipiului cat si in localitatile din primul inel, in special citre zona
sud-estica.

Figura 4 — Pozitia localitatii Craiova (wikipedia)

Geografie si suprafata

Orasul Craiova este situat in centrul regiunii istorice Oltenia, intr-o zoni de relief relativ joasi de
campie, facand parte din intinsa Campie Romana. Mai exact, Craiova este asezatd in Campia Olteniei,
iar altitudinea medie la care se afla orasul este de 101 m inéltime. Numele orasului Craiova are dou3
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origini. Prima este data de cuvantul slavon Krajl care inseamna Crai, Craiova insemnénd ,,natiune sau
tinut”, iar a doua de Craiul lovan care a domnit pentru o perioada de timp. Ca multe alte orase ale
Romaniei, Craiova este un oras cu o istorie pe cat de bogata si interesanta, pe atat de complicata. Daci
pe teritoriul actual al Craiovei s-a intemeiat o asezare romand (Pelendava) cu cateva secole 1.Hr.,
numele actual a fost pus in folosinta abia de la sfarsitul secolului XV.

Suprafata totald a municipiului este de 8196 ha, la care se adaugéa suprafetele preluate de la Simnicu
de Sus si Podari, de 250 ha respectiv 135 ha. Astfel, suprafata ocupatd de UAT Craiova insumeaza 8.581
ha.

Populatia

La nivelul anului 2021, Craiova avea o populatie totala de 296.359 locuitori, reprezentand 43,63% din
in populatia judetului Dolj.

Obiective turistice
Craiova este cel mai important centru cultural, istoric si economic al Olteniei.
Raiova a cunoscut o dezvoltare uimitoare un ultima perioada si este tot mai cautata de turisti.

Atrage prin arhitectura cladirilor monument din centrul iscotric, prin Parcul Romanescu si prin muzeele
sale interesante.

Obiective turistice din zona Craiova:
- Casa Baniei;
- Parcul Nicolae Romanescu;
- Muzeul de Arta;
- Gradina Botanica;
- Casa Memoriala Amza Pellea;
- Water Park Craiova;
- Parcul Tineretului;
- Centrul Vechi Craiova;
- Muzeul Olteniei;
- Casa Memoriala Elena Farago;
~  Manastirea Cosuna;
- Palatul Vorvoreanu;
- Complexul lacrustru Preajba-Facai;
- Domeniul Coroanei Segarcea;

- Palatul Administrativ Craiova;
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Figura 5— Casa Baniei

Figura 6 — Parcul Nicolae Romanescu
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Figura 8 — Domeniul Coroanei Segarcea
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Figura 9 — Casa Memoriala Amza Pellea

Figura 10— Palatul Administrativ Craiova

2.3.2. Infrastructura de transport

Reteaua stradala majora
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Municipiul Craiova prezinta o lungime de 15 km pe directia est-vest si o lungime de 8,7 km pe directia
nord-sud. Acesta este situat pe traseul mai multor rute de transport de importanta nationala si
europeand, ceea ce ii conferd toate atributele unui important nod de transport rutier.

Suprafata totald a municipiului este de 8196 ha, la care se adauga suprafetele preluate de la Simnicu
de Sus si Podari, de 250 ha respectiv 135 ha. Astfel, suprafata ocupata de UAT Craiova insumeaza 8.581
ha.

Conform PUG Craiova, cdile de comunicatie si transport (rutiere, feroviare, aeriene) ocupa 850 ha.
Zona metropolitana Craiova se aflad pe traseul a sapte drumuri nationale, si anume:

- DNG6 Bucuresti — Alexandria — Caracal — Craiova — Filiasi — Caransebes — Lugoj;

- DN6B Craiova — Melinesti, Dolj;

- DNB65 Craiova — Slatina — Pitesti;

- DN 55 Craiova -Bechet;

- DN56 Craiova — Calafat;

- DNG65C Craiova — Horezu;

- DNG66 Filiasi - Rovinari —Targu lJiu.

Partea vestica a teritoriului judetean nu este strabatutd de drumuri nationale, aici traficul rutier
desfasurandu-se pe drumuri judetene si comunale.

Reteaua rutierd care face legdtura intre municipiul Craiova si localitdtile apartindtoare zonei
metropolitane este formatd atat din drumuri nationale cat si din drumuri judetene, astfel din totalul
de 23 de localitati, 11 sunt conectate de polul Craiova prin drumuri nationale.

Conform datelor din Studiul de Oportunitate pentru Sistemul de transport public metropolitan
elaborat in anul 2022, la nivel metropolitan existd drumuri pietruite pe sectoarele urmatoarelor
localitdti: DJ 552B Gubaucea — Bechet, DJ 461 Simnicu de Sus — Mischii si Troaca — Cernele (Craiova),
DJ 643A Velesti. Conform aceluiasi studiu, in ceea ce priveste starea de viabilitate a drumurilor se
remarcad faptul cd in mare parte aceasta este bund. Starea rea sifoarte rea se regaseste pe urmétoarele
sectoare ale infrastructurii: DJ 551C: Preajba - Céarcea si Carcea; DJ 605A: Filiasi - Bodaestii de Sus -
Bodaestii de Jos - Melinesti si Farcas - Golumbu - Talpas - Soceni; DJ 606B: Breasta -Crovna - Rasnicu;
DJj 606H: Bralostita - Schitu - Balta; DJ 641: Mischii - Jieni, Albesti -Centura Craiova si Troaca - Cernele
(Craiova); DJ 652A: Carcea - Metro; DJ 652B: Calinesti.

La nivelul ZMC, starea tehnica a drumurilor nationale este buna si foarte bun, iar drumurile judetene
se prezinta intr-o stare tehnicd inferioard, medie si rea, factori ce influenteazd direct timpii de
deplasare catre municipiul resedinta de judet.
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Figura 11 — Harta cu strazile din municipiul Craiova

Transportul public urban

in prezent, serviciile de transport public de caldtori in municipiul Craiova sunt realizate de R.A.T
Craiova, in baza Contractului de delegare a gestiunii serviciului de transport public local de persoane
cu autobuze sitramvaie, efectuat prin curse regulate in municipiul Craiova nr. 900/15.10.2024, aprobat
prin HCL nr. 460/07.10.2024, incheiat pentru o perioada de 10 ani.

Societatea RAT Craiova S.R.L. a fost infiintatd In anul 2016 prin transformarea Regiei Autonome de
Transport Craiova in societate comerciala cu raspundere limitatd, avand asociat unic Municipiul
Craiova, prin Consiliul Local al municipiului Craiova. RAT Craiova S.RL. are ca principal obiect de
activitate Transporturi urbane, suburbane si metropolitane de calatori.
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Figura 12 — Harta Reteaua de transport public Craiova

Conform datelor din PMUD, RAT Craiova detine un depou de tramvaie si doua autobaze.

Flota RAT Craiova cuprinde urmatoarele mijloace de transport in comun:

186 autobuze, 7 microbuze si 46 tramvaie
Deserveste 20 de trasee de autobuz si 3 trasee de tramvai.
Flota are o vechime mai mare de 13 ani

85% din totalul parcului de autovehicule dispun de plaifomar de acces pentru persoanele cu
dizabilitati.

Pe Bd. Dacia este sectorul pentru inscriere/retragere in/din trasee T100, T101, T102:
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Figura 13 — Configuratia traseului T100, RAT Craiova
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Figura 14 — Configuratia traseului T101, RAT Craiova
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Figura 15— Configuratia traseului T102, RAT Craiova

Calea Bucuresti este strabatuta de traseele nr. 9 si T100, T101, T102.
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Figura 16 — Configuratia traseului nr. 9, RAT Craiova

Transportul public auxiliar

a) Taxi
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l.a nivelul municipiului Craiova sunt emise 1662 autorizatii taxi valabile, eliberate de Autoritatea de
Autorizare din cadrul Primariei.

In municipiul Craiova sunt amenajate 65 de statii de asteptare taxi, cu o capacitate totala de 729 locuri
de parcare.

Costul calatoriei este de 2,29 lei/km si de 22,90/ora.

b) Transportul pe calea ferata

Transportul feroviar se desfasoara pe Magistrala 100, cale ferata principald, parte a Coridorului Ten-F
Core. Traseul magistralei in lungime totala de 533km este: Bucuresti Nord - Rosiori de Vede - Caracal -
Craiova - Filiasi - Strehaia - Drobeta Turnu Severin - Orsova - Badile Herculane - Caransebes - Lugoj -
Recas - Timisoara Est - Timisoara Nord - Stamora Moravita.

Magistrala tranziteaza judetele Ilfov, Giurgiu, Teleorman, OIlt, Dolj, Mehedinti, Caras-Severin,
Timisoara.
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Figura 17 - Infrastructura feroviara la nivel national

'\———’\,4

Portiunea aflata intre Bucuresti si Strehaia este o cale feratd dubla electrificats, iar traseul citre
Timisoara este reprezentat de cale ferata simpla electrificatd, cu exceptia traseului dintre Caransebes
si Lugoj, tronson dublu electrificat.

in cadrul zonei metropolitane Craiova, girile existente sunt in: Filiasi, Bradesti, Cotofenii din Fatd,
Almaj, Craiova, Carcea, Cosoveni, Pielesti, Calopar, Segarcea.
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Magistrala 100 este administratd la nivel national de SNCFR Infrastructura, operat de SNTFC CFR
Calatori si deservesc atat municipiul cat si zona metropolitana Craiova.

Polul intermodal Gara Craiova reprezintad una din principalele porti de intrare in municipiu, o zona cu
un grad ridicat de complexitate.

Desi cu un trafic feroviar de pasageri in scadere, statia Craiova este folosita pentru naveta de citre
elevii si angajatii din localitdtile cu acces la calea ferata, cel mai frecvent la orele de varf AM si PM.

Tn decursul unei zile lucritoare, statia Craiova reprezinta punctul de plecare/sosire pentru 89 de trenuri
operate de CFR Calatori, Astra Trans Carpatic si Softrans. Acestea sunt reprezentate de trenuri Regio,
Regio Express, Interregio si Interregio de noapte.

Un alt nod feroviar important este statia Filiasi, care pe parcursul unei zile lucritoare reprezinta
punctul de plecare/sosire pentru 45 trenuri operate de CFR Céladtori si Astra Carpatic. Acestea sunt
reprezentate de trenuri Regio, Regio Express, Interregio si Interregio de noapte.

Cu toate cd in localitdtile din zona metropolitana sunt localizate géri, acestea nu prezintd imbun&tatiri
si sunt neatractive navetistilor. Mai mult, unele dintre acestea sunt accesibile prin drumuri
neamenajate, de pamant.

Parcdri

Conform HCL 73/2019, managementul parcdrii in municipiul Craiova este asigurat de Administratia
Publicd Locala, institutia publica specializata in administrarea, gestionarea si exploatarea bunurilor din
domeniul public si privat al Municipiului Craiova. Impreund cu structurile functionale Impozite si Taxe,
Directia Servicii Publice, Directia Fond Locativ si Control Asociatii de Proprietari, Politia Locald a
Municipiului Craiova se realizeaza buna gestionare a parcarii supuse taxarii, pe domeniul public.

Conform HCL 73/2019, in functie de pozitionarea acestora, parcarile se clasificd dupa cum urmeaza:

- parcari amenajate pe strdzi principale, dupa caz, pe suprafata carosabild delimitate prin
marcaje si indicatoare rutiere;

- parcdri amenajate pe strazi secundare sau pe strazile cu sens unic delimitate prin marcaje si
indicatoare rutiere;

- parcdri amenajate pe alei carosabile laterale partii carosabile principale delimitate prin
marcaje si indicatoare rutiere;

- parcari amenajate pe platforme situate in afara zonei strazilor, delimitate prin marcaje si
indicatoare rutiere.

Conform HCL 73/2019, in functie de modalitatea de exploatare, parcdrile se clasificd dupd cum
urmeaza:

- parcari publice fara plata;

parcari publice cu plata cu taxa de parcare;

- parcari de resedinta;

- parcdri mixte de resedinta si cu taxa de parcare;

Prin HCL nr. 562/2023 au fost stabilite taxele pentru parcarea pe domeniul public pentru anul 2024.
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Astfel taxa pentru parcarea de resedintd cu platd, , pe domeniul public al municipiului, pentru
utilizatorii locurilor de parcare atribuite prin repartizare directa, conform art.52 din HCL 73/2019,
pentru anul 2024 se stabileste la:

- Zona0: 191 lei/an
- Zona1: 154 iei/an
- Zona?2:127 lei/an

Taxa pentru parcarea de resedinta cu plata, pe domeniul public al municipiului, pentru utilizatorii
locurilor de parcare atribuite prin procedura competitionala va fi stabilitd la nivelul rezultat in urma
licitatiei locului de parcare, avand ca pret de pornire nivelul taxei stabilite pentru parcarea cu
repartizare direct.

Taxa pentru parcare curentd pe domeniul public al municipiului, cu exceptia parcérilor cu plat3 prin
SMS sau alte mijloace de platd, semnalizata cu indicator ,Parcare cu Platd” este reglementatd astfel:

- 70 lei/an - autovehicule cu combustibil fosil
- 11 lei/an - autovehicule electrice

- 23 lei/an - autovehicule hibride

Transportul de mdrfuri

Tn municipiul Craiova este restrictionat accesul autovehiculelor cu masa totald maxim3 autorizat3 de
peste 3,5 tone in arealul cuprins intre perimetrele A si B (HCL 485/2017, Anexa 10). Tarifele pentru
anul 2024 sunt stabilite prin HCL 562/2023.

- Perimetrul ,A”: Bd. Dacia — Bd. Decebal - Str. Caracal — Str. Corneliu Coposu — Bd. 1 Mai — Bd.
Stirbei Voda — Str. Brestei — Str. Pelendava, din care se excepteaza perimetrul interior B

- Tarif 16lei/zi/vehicul — marfuri perisabile
- Tarif 32lei/zi/vehicul — alte tipuri de marfuri

- Perimetrul ,B” (centrul istoric): Calea Bucuresti — Bd. Carol | — Str. Aries — Str. M. Kogélniceanu
— Str. Sf. Dumitru — str. Felix Aderca — str. Madona Dudu — Str. lon Maiorescu

- Tarif 20lei/zi/vehicul — marfuri perisabile
- Tarif 40lei/zi/vehicul — alte tipuri de marfuri

La nivelul municipiului Craiova, traseele de marfa folosesc in primul rdnd varianta ocolitoare — Centura
Nord, care asigura conectarea drumurilor nationale DN 65 (dinspre Pitesti/Slatina) — DN 65C — DN 6B
si DN 6 (spre Timisoara). Pe partea de sud se remarcd conectivitatea redusd a retelei de drumuri
nationale.

Tn ceea ce priveste majoritatea obiectivelor industriale ale municipiului Craiova, acestea se regasesc
concentrate cu precadere in lungul traseului DN65 (Craiova-Pitesti).

Tn ceea ce priveste intensitatea traficului greu (vehicule de transport marf3), fluxurile se concentreazs
in special in zona de nord, est si sud, pe drumurile nationale care penetreaza municipiul. Axul principal
de tranzit este DN65 — DN65F (Varianta ocolitoare nord) — DN 6. in partea de Nord-Vest si Est a Craiovei
se afla amplasate marile centre comerciale si platforme industriale, reprezentand principalii generatori
de trafic greu.

Studiu de fezabilitate

29



2
g

design & consulting

Transportul aerian

Parte a retelei TEN-T Comprehensive, Aeroportul Craiova (AC) este situat la o distanta de 7 km de
centrul orasului Craiova, de-a lungul traseului DN 65 Craiova - Pitesti.

Aeroportul deserveste intreaga zona a Olteniei, fiind cea mai apropiata poarta aeriana pentru cele 5
judete : Dolj, Gorj, Mehedinti, Olt si Valcea si unicul aeroport civil existent al regiunii de dezvoltare
Sud- vest Oltenia.

Cel mai apropiat aeroport este Aeroportul International Henri Coanda aflat la 231 km nord-est.

Aeroportul Craiova deserveste atat traficul de pasageri, cat si miscari de aeronave in zona de Vest a
Romaniei.

Zona din vecindtatea aeroportului este in prezent o zona in plind expansiune si diversificare
functionald. Aeroportul se afld la distante mai mici de cca. 2 km de o serie de unitati industriale
importante (uzinele Ford, Fabrica de Avioane), de noul parc industrial si la cca. 3 km de platforma
industrialad din estul orasului.

Aeroportul se afld la 5-6 km de gara centrala a municipiului, accesibila atat prin oras cat si din
ocolitoarea nord.

n prezent, RAT Craiova asigura curse regulate de transport public de cilatori la intervale de 30 minute
pe traseul 9 Craiovita Noua (Craiovesti) - Centru - METRO - Craiovita Noua.

Mijloace alternative de mobilitate
a) Piste ciclabile

La nivelul municipiului Craiova exista doua trasee marcate la nivelul pietonalului, pe strada Caracal si
pe Calea Bucuresti, iar pe strada Raului nu mai exista piste pentru biciclete. Totodata, rastelurile
existente se afla in zona centrala si in vecindtatea parcului Nicolae Romanescu, pe traseele pistelor
neexistand astfel de facilitati.

Infrastructura velo de la nivelul pietonalului Caii Bucuresti, este neconformd si prezinta
incompatibilitati si conflicte intre fluxurile pietonale si cele velo, pe traseul pistei existand statii de
transport public. Tn unele cazuri, pista velo ocupa cea mai mare parte a pietonalului.

Infrastructura velo existentd pe strada Caracal este reprezentatd printr-un marcaj la nivelul
pietonalului si prezinta discontinuitati la nivelul intersectiilor.

Totodatd, in zona statiilor de transport public pista prezintd tronsoane lipsa, astfel deplasédrile se
realizeaza cu dificultate, existand conflicte intre pietoni si biciclisti.

Pe strada Calea Bucuresti exista amenajata pista ciclabila.

b) Zone pietonale

Circulatia pietonala se desfasoara in conditii acceptabile, pe trotuarele de pe strada Calea Bucuresti si
str. Alexandru loan Cuza existand trotuare amenajate pentru buna circulatie.

Circulatia pietonala se desfasoare in conditii acceptabile, pe trotuarele ce marginesc strazile Dacia si
Burebista.
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c) Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Tn Municipiul Craiova, mijloacele de transport public detin dotdri pentru persoanele cu mobilitate
redusa, insa infrastructura reprezentata de rampele speciale, pentru urcarea / coborarea trotuarelor /
treptelor este insuficientad si incorect proiectata in unele cazuri (din cauza unghiurilor rezultate).

O alta problema intalnita este partea pietonald de multe ori subdimensionatd, aflatd intr-o stare
tehnica sub medie sau ocupatad de masini parcate.

Suplimentar, o alta problema sesizata la nivelul municipiului este reprezentata de lipsa instalatiilor
acustice pentru evidentierea duratelor in care persoanele nevdzatoare pot traversa intersectiile
semaforizate. De asemenea, se resimte si nevoia de a continua procesul de accesibilizare a institutiilor
publice.

La nivelul municipiului, se inregistreaza un procent ridicat al bordurilor coborate , insa acestea nu au o
panta adaptata pentru accesul eficient in spatiul pietonal. Aceste facilitati vor trebui in totalitate
adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor. De asemenea, accesul catre
transportul public este ingreunat din cauza obstacolelor ce apar pe parcursul traseului pietonal. Se pot
observa un numdr mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pietonal, ce ingreuneazad accesul
tuturor persoanelor, nu doar a celor cu deficiente locomotorii.

2.3.3. Siguranta cetatenilor
Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE).

Municipiul Craiova se confrunta cu o serie de deficiente in domeniul sigurantei rutiere. Ponderea cea
mai ridicatd a cauzelor de producere a accidentelor este reprezentata de neacordarea de prioritate a
vehiculelor. Datele din tabelul urmator fac referire la anul 2020.

Neacordare prioritate vehicule 124
Neacordare prioritate pietoni 57
Traversare nergulamentara pietoni 35
Alte abateri ale soferilor 27
Abateri biciclisti 16
Neasigurarea la schimbarea directiei de mers 15
Viteza neadaptata la conditiile de drum 13
Intoarcere neregulamentara 7

Depasire neregulamentara 3

Efectele introducerii sistemelor de coordonare rutiera sunt:
o reducerea numarului de infractiuni rutiere;

0 combaterea mai eficienta a criminalitatii rutiere;
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o cresterea gradului de incredere a populatiei in Politie;
o reducerea timpilor de reactie;

o cresterea operativitatii si calitatii verificarilor efectuate la sesizdrile cetatenilor.

2.3.4. Managementul traficului rutier / prioritizarea transportului public actual
In prezent, la nivelul municipiului Craiova exista implementat un sistem de management de trafic.

Dispeceratul de management al traficului este situat pe str. Amaradia, nr.93-95 si functioneaza in baza
Protocolului m: 9579/2009, privind asigurarea spatiilor necesare si repartizarea cheltuielior pentru
intretinerea si functionarea imobilului din str. Amaradia, nr. 93-95 si a actelor aditionale subsecvente.

Echipamentele si dotarile din interior sunt in proprietatea U.A.T. Craiova, acestea au fost achizitionate
prin proiecte anterioare cu finantare europeana,, respectiv prin proiectul ’Fluidizarea traficului rutier
din municipiul Craiova pe axa Est—Vest prin reabilitarea bulevardului Dacia — Decebal’ si dezvoltate
ulterior prin proiectul ,Modernizarea infrastructurii de transport in comun pentru fluidizarea traficului
fortei de munca intre cele doua platforme industriale ale polului de crestere Craiova ” — Lotul 2 -
»Realizare sistem de managementul traficului pe Calea Bucuresti — Bdul Nicolae Titulescu — Calea
Severinului din Municipiul Craiova".

2.3.5. Principalele disfunctionalitati identificate

Ca urmare a diagnozei de circulatie realizate, precum si prin corelarea datelor din localitatea Craiova,
au rezultat urmatoarele:

- Principalul volum de trafic este cel de tranzit, pe Calea Bucuresti (E574), fiind cea mai
aglomerata artera rutiera a orasului; intersectia cu str. A. I. Cuza fiind singura intersectie
mesemaforizata si nepreluata in sistemul de management al traficului de pe str Calea
bucuresti, de-a lungul caii de rulare a tramvaielor;

- Pozitionarea caii de rulare la nivel cu carosabilul bulevardului Dacia, are dezavantajul
posibilelor intersectari ale traiectoriei tramvaielor cu cele ale vehiculelor aflate in trafic, cat si
prima banda ocupata de masinile stationate ilegal, ingreunand traficul pe Bd Dacia;

- Vitezele de deplasare sunt relativ mari, in special noaptea;
- Tntarzieriin deplasarile cu transportul public, datorate congestiilor de circulatie care afecteazs
si traficul general;

- Risccrescut de tamponare la trecerile de pietoni, datorita neatentiei soferilor si a neobservarii
semnelor de preavertizare privind trecerea de pieotni, soldate cu lovirea din spate a
vehiculelor oprite sau care au incetinit.

- Capacitatea de circulatie a intersectiei este depasita, in cele mai multe cazuri. Tn orele de varf,
se produc congestii temporare de circulatie si chiar blocaje;

- Lipsa semafoarelor face desfdsurarea traficului pietonal si al autovehiculelor s se desfasoare
cu dificultate;

- Lipsa unui sistem de supraveghere video in zonele studiate, amplasat corespunzator face ca
siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse.

- Lipsa semaforizarii la trecerile de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil la
orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate
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- Lipsa unui sistem de management al iluminatului pulbic la trecerile de pietoni / iluminare
asimetrica la trecerile de pietoni face ca administratia sa se afle in imposibilitatea asigurarii
sigurantei cetatenilor la trecerile de pietoni, in conformitate cu legislatia in vigoare (Legea nr.
278/2022 pentru completarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind

circulatia pe drumurile publice.)

- Utilizarea excesiva a vehiculelor personale in sezonul turistic de varf conduce la supraincarcare

retelei rutiere

- Parcari dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima banda de circulatie

- Poluare fonica si a aerului este ridicata.

2.4. ANALIZA S| PROGNOZE, IN SCOPUL JUSTIFICARII NECESITATII OBIECTIVULUI DE INVESTITII

2.4.1. Analiza cererii de bunuri si servicii

Distributia modald a deplasarilor pentru anul de referinta 2024 a fost determinatd prin analiza
rezultatelor procesului de colectare a datelor realizat pentru elaborarea Studiului de trafic realizat
pentru elaborarea prezentului document, urmatd de estimarea evolutiei in perioada urmé&toare.
Rezultatele sunt prezentate in graficul de mai jos:

Distributia medie a modurilor de transport, Aria de analiza / zi (2024)

Nr. Vehicule / Nr. Calatorii/ | Nr. Calatorii/ | Nr. Calatorii /an/
ora de varf ora de varf MzA aria de analiza %

Biciclete 3 3 24 8.738 0,07%
Motociclete 1 1 7 2.589 0,02%
Autoturisme 2.392 3.516 28.127 10.266.491 82,56%
Transport public 32 673 5.381 1.964.131 15,79%
Transport de marfa 66 66 531 193.693 1,56%

® Autoturism personal

® Transportui public

Mers pe jos

= Taxi

® Bicicleta/trotineta

® Autotunsmul unor vecini/prietent

Figura 18— Media distributiei intre mijloace de transport la nivelulul ariilor de analiza, municpiul
Craiova (2023) (sursa: PMUD 2023)
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Unul dintre motivele pentru care cetatenii utilizeaza autoturismele personale este si din cauza lipsei
transportului public in comun.

in aceastd situatie, cetatenii preferd si utilizeze autoturismul propriu pentru deplasirile pe distante
lungi, respectiv mersul pe jos, pentru deplasarile pe distante medii si mici. Asigurarea unor conditii de
circulatie care sd asigure o eficienta sporitd a transportului public, prin cresterea vitezei de circulatie,
corelarea graficului de circulatie si a traseelor cu cererea reald de cildtorie, reducerea timpului de
asteptare in statii si a duratei de caldtorie, precum si asigurarea de informatii in timp real célatorilor,
ar conduce la o migrare spre acest mod de deplasare, atat din partea utilizatorilor vehicuiului propriu,
cat si a celor care utilizeazd preponderent mersul pe jos (in special in cee ace priveste turistii, care in
mare masura nu cunosc localitatea si implicit liniile de transport public iar in prezenta au putine
mijloace de informare la indemana).

Din analiza infrastructurii rutiere urbane si a echipamentelor de dirijare a traficului, a studiului efectuat
in teren, precum si din analiza studiului de trafic realizat pentru au rezultat urmatoarele:

- Gradul de motorizare este peste valoarea mediei nationale;
- Raportul volum/capacitate:

o Principalul volum de trafic este cel de tranzit, pe Calea Bucuresti (E574), fiind cea mai
aglomerata artera rutiera a orasului; intersectia cu str. A. I. Cuza fiind singura
intersectie mesemaforizata si nepreluata in sistemul de management al traficului de
pe str Calea bucuresti, de-a lungul caii de rulare a tramvaielor;

o Pozitionarea caii de rulare la nivel cu carosabilul bulevardului Dacia, are dezavantajul
posibilelor intersectari ale traiectoriei tramvaielor cu cele ale vehiculelor aflate in
trafic, cat si prima banda ocupata de masinile stationate ilegal, ingreunand traficul pe
Bd Dacia.

- In localitate existd mai multe treceri de pietoni, in prezent nesemaforitzate;

Nr. i 2 J
Crt Denumire Intersectie / TP Deservire
1 Calea Bucuresti-str A.l.Cuza Cetatenii orasului si turisti
2 Bd. Dacia-str. Burebista Cetatenii orasului si turisti
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Figura 20- Bd. Dacia-str. Burebista

Lipsa unui sistem de supraveghere video in zonele studiate, amplasat corespunzator face ca
siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse.
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- Lipsa semaforizarii la trecerile de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil la
orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate

- Lipsa unui sistem de management al iluminatului pulbic la trecerile de pietoni / iluminare
asimetrica la trecerile de pietoni face ca administratia sa se afle in imposibilitatea asigurarii
sigurantei cetatenilor la trecerile de pietoni, in conformitate cu legislatia in vigoare (Legea nr.
278/2022 pentru completarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind
circulatia pe drumurile publice.)

- Poluare fonica si a aerului este ridicata.

In viziunea de dezvoltare a localitatii este inclusa si transformarea vechiului sistem de dirijare activa a
circulatiei intr-un sistem nou, eficient, corespunzator unei localitati moderne, urmand a fi executate
elemente de infrastructura care sa conduca la realizarea si integrarea unui sistem avansat de dirijare a
circulatiei care va duce la implementarea unui sistem centralizat inteligent de management al
traficului.

Mobilitatea urbana este reprezentata de toate formele de transport motorizat sau nemotorizat care
sa satisfaca nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor, in aceste conditii
fiind cu atat mai necesare investitiile in solutii de fiuidizare a traficului.

Un sistem sincronizat de management al traficului pentru zona urband, care sa conduca la cresterea
gradului de atractivitate a transportului public si implicit renuntarea la automobilul personal, la
cresterea sigurantei pietonilor, la cresterea nivelului de eficienta in circulatie prin reducerea timpilor
de calatorie si a consumului de combustibil, precum si prin cresterea numaérului de utilizatori, la
cresterea sigurantei retelei de transport public, la reducerea poluarii prin reducerea emisiilor de CO;
din transport, promovarea prioritatii transportului public, asigurarea intermodalitatii, este de stricta
necesitate pentru cresterea calitatii vietii cetatenilor la nivelul localitatii.

Amplasarea acestui sistem va urmadri, in principal, cresterea sigurantei pietonilor, dar si acordarea
prioritatii in trafic pentru mijloacele de transport public si pentru utilizatorii modurilor nemotorizate
de transport public, informarea in timp real a pasagerilor transportului public de calatori / pietonilor /
biciclisti si fluidizarea traficului rutier. Aceste rezultate ar putea conduce, in final, la cresterea
atractivitatii utilizarii transportului public si a sigurantei utilizarii modurilor nemotorizate de transport.
Proiectul trebuie sa ofere, de asemenea, o solutie complexa pentru scaderea timpilor de deplasare si
scaderea costurilor de transport, reducerea poluarii si a consumului de energie, sciderea gazelor cu
efect de sera, a costurilor cu transportul public, cresterea atractivitatii utilizdrii mijloacelor de transport
in comun, cresterea numadrului de pasageri transportati in cadrul sistemelor de transport public de
cdlatori, descongestionarea traficului, imbunatatirea sigurantei in trafic si, in subsidiar, fluidizarea
traficului rutier. De asemenea, sistemul va trebui sa realizeze analiza de capacitate a intersectiilor in
timp real.

In vederea implementérii unui sistem de prioritizare a transportului public se vor avea in vedere
urmdtoarele componente relevante:

- Implementarea de treceri de pietoni si intersectii semaforizate la locatiile identificate ca
fiind relevante in ceea ce priveste fluxurile de pietoni, dar si influenta acestor treceri
asupra fluentei traficului rutier;

- Dotarea intersectiilor si a trecerilor de pietoni idenificate si alese cu automat de
intersectie si dispozitive de comunicatie in vederea sincronizarii acestora;

- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare zona relevanta a intersectiilor din sistem;
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- Sistem de comunicare prin fibra optica;

- Implementarea unui sistem de supraveghere video zone de trafic, un sistem de
supraveghere, evaluare si inregistrare video in zonele identificate ca fiind cu risc
infractional;

- Dotarea Centrului de comanda si control a transportului public si management al
traficului, precum si monitorizare video la nivel rutier, pietonal.

2.4.2. Necesitatea obiectivului de investitii

Necesitatea proiectului este justificata prin impactul sau pozitiv asupra cresterii sigurantei rutiere a
pietonilor si a reducerii blocajelor si aglomerarilor de circulatie indeosebi copii, aflati in apropierea
unitatilor de invatamant. In subsidiar, necesitatea reducerii blocajelor si aglomerarilor de circulatie,
precum si a efectelor generate de acestea, cresterea atractivitatii si eficientei transportului public,
cresterea gradului de sigurantd pentru toti participantii la trafic (in special a pietonilor si utilizatorilor
bicicletei), reducerea emisiilor poluante si a gazelor de sera si cresterea fluenta traficului rutier.

Tn procesul de elaborare a Studiului de fezabilitate a fost realizata o analiz3 detaliat3 a situatiei actuale,
in ceea ce priveste sistemul de transport la nivelul localitatii, fiind evidentiate disfunctionalitatile
existente pentru fiecare dintre componentele acestuia.

Astfel, principalele probleme constatate sunt urmatoarele:

— Absenta unor statii intermodale sau a alor mijloace care sa promoveze intermodalitatea,
respectiv transferul facil intre modurile de transport alternative (transport public,
bicicleta, mers pe jos);

— Numadrul mare de pietoni, indeosebi copii, care traverseazd in apropierea unitatilor de
invatamant, necesita o imbunatatire a conditiilor de siguranta iar pe de alta parte pentru
asigurarea unui trafic rutier fluent, se impune semaforizarea trecerilor de pietoni si
dotarea acestora cu buton de cerere prioritate (pentru pietoni) si bucle de detectie pentru
vehicule;

— Volumele de trafic ridicate se inregistreaza atat in zilele lucrdtoare, cat si in weekend,
strada Calea bucuresti find o artera importanta, cu patru fire de circulatie;

- Capacitatea de circulatie a intersectiei este depasita in multe cazuri. In orele de varf se
produc congestii temporare de circulatie sau chiar blocaje;

— Lipsa semaforizarii la trecerile de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil
la orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate. Proiectul analizat in actualul studiu
de fezabilitate raspunde, prin componentele sale, la diminuarea sau eliminarea efectelor
disfunctionalitatilor mentionate.

- Lipsa sistemelor de iluminare dedicata / asimetrica la trecerile de pietoni face ca
administratia sa se afle in imposibilitatea asigurarii sigurantei cetatenilor la trecerile de
pietoni, in conformitate cu legislatia in vigoare (Legea nr. 278/2022 pentru completarea
Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice.)

- Lipsa unei infrastructuri moderne si eficiente de transport public (atat de preluare — statii
de calatori moderne, sisteme de informare si planificare a célatoriei cat si o flota de
vehicule noi, confortabile si dotate corespunzdtor) si a unor sisteme moderne de
informare a calatorilor in timp real cu privire la orarul de transport;
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- Lipsa semaforizarii la treceri de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil la
orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate;

— Lipsa unui sistem de prioritizare a mijloacelor de transport public in intersectii;

— Lipsa unui sistem de senzori inteligenti care pot comunica/recunoaste vehiculele de
transport public.

Proiectul analizat in actualul Studiu de fezabilitate raspunde, prin componentele sale, la diminuarea
sau eliminarea efectelor disfunctionalitatilor mentionate.

Justificarea si necesitatea implementarii sistemului este evidenta din beneficiile preconizate, si anume:

e Imbunatatirea calitatii si eficientei serviciului de transport public, cea ce va permite inclusiv o
corelare a graficului de circulatie cu durata reala de calatorie de parcurs a traseului, datorita
implementarii componetei de acordare a prioritatii pentru vehiculele de transport public in
locatiile semaforizate;

e Cresterea confortului si sigurantei deplasarilor, atat pietonale cat si cu vehicule personale si cu
transportul public urban;

e Scaderea numdrului de accidente, in special cu pietoni, ca urmare a implementarii
componentei de impunere a regulilor, siguranta si securitate.

e Cresterea vitezei de circulatie, datoritad capacitatii sistemului de management al traficului de a
acorda prioritate la trecerea prin locatiile semaforizate pentru vehiculele de transport pubilic;

o Reducerea duratelor de calatorie, pentru toate modurile de deplasare, datorita implementarii
sistemului;

e Cresterea cotei modale a deplasarilor cu transportul public, datoritd aspectelor semnalate mai
sus, respectiv a imbunatatirii atractivitatii si accesibilitatii acestui mod de calatorie;

e Cresterea confortului si sigurantei deplasarilor cu transportul public urban;
e Cresterea cotei modale a deplasarilor cu bicicleta si pietonale, datorita implementarii
componentei de impunere a regulilor, siguranta si securitate;

o Reducerea numarului de calatorii cu autovehiculul, datorita cresterii atractivitatii si
accesibilitatii deplasarilor cu transportul public, bicicleta si pietonale, cu efecte positive asupra
reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera.

e Scaderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
o Reducerea poludrii mediului, precum si a poluarii fonice la nivelul intregului oras.

o Scaderea timpilor de rdspuns in cazul detectarii unor evenimente care perturba siguranta
rutiera.

2.5. OBIECTIVE PRECONIZATE A FI ATINSE PRIN REALIZAREA INVESTITIEI PUBLICE

Obiectivul general al proiectului vizeaza imbunatatirea eficientei transportului public de calatori, a
frecventei si a timpilor sai de parcurs, prin implementarea unui sistem inteligent de mangement trafic
in intersectiile Str. Calea Bucuresti-Str. A.l.Cuza si Bd. Dacia-str. Burebista.
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Pe langa asigurarea fluidizarii traficului, vor fi luate in considerare monitorizarea si gestionarea
centralizatd a acestuia pentru ca operatorii de trafic (daca aceasta facilitate va fi implementata) sa
poatd lua decizii in timp util si sa asigure prioritatea vehiculelor cu destinatie speciala: transportul
public, salvarea, pompierii si politia.

in indeplinirea obiectivului general al proiectului se va avea in vedere identificarea unor solutii
oportune pentru:

- cresterea sigurantei pietonilor, la angajarea in trafic;
- asigurarea circulatiei fluente la nivelul localitatii;

- asigurarea unor premise ecologice, prin promovarea solutiilor de fluidizare automatizata a
transportului public si care sa permita un timp cat mai redus in trafic si o poluare diminuats;

- identificarea, in timp real, a disfunctionalitdtilor din punct de vedere al desfasurarii circulatiei
si luarea de masuri automate de reglare a fazelor de semaforizare;

- dimensionarea capacitatii de circulatie in functie de raportarile sistemului;

- asigurarea cresterii sigurantei calatorilor si pietonilor in timpul caldtoriei, precum si reducerea
numarului de accidente rutiere;

- cresterea confortului si a sigurantei in trafic.

Proiectul va contribui la cresterea rolului economic si social al orasului Craiova prin montarea
sistemelor de semaforizare in principalele intersectii si treceri de pietoni, asigurdnd astfel cresterea
sigurantei pietonilor, indeosebi copii, dar si a fluentei traficului in oras si, indirect, crearea unui climat
general sigur si atractiv pentru intreaga comunitate, inclusiv cea reprezentata de mediul de afaceri
local.

Proiectul privind realizarea sistemului de semaforizare modern include urmétoarele:

- Modernizarea trecerilor de pietoni si a intersectiilor majore in vederea imbunatatirii conditiilor
de siguranta dar si de fluiditate rutiera;

- Dotarea intersectiilor cu automat de intersectie si dispozitive de comunicatie;
- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare arterd adiacenta intersectiilor din sistem;

- Instalarea de butoane de cerere prioritate pentru pietoni, semafoare prim-vehicul, semafoare
verde clipitor, precum si dispozitive acustice pentru nevazdtori la trecerile de pietoni
modernizate.

- Integrarea intersectiilor cu Centrul de comanda si control existent;

- Amplasarea de camere de supraveghere video.

Obiectivele specifice avute in vedere de proiect sunt:

- Implementarea unui sistem de semaforizare, care sd includd 2 locatii (intersectii
semaforizate si treceri de pietoni cu buton), avand ca beneficii: imbunatatirea timpilor de
deplasare si a conditiilor de sigurantd pentru biciclisti si pietoni, reducerea timpului de
deplasare de-a lungul localitatii, cresterea vitezei medii de circulatie pentru transportul public,
reducerea consumului de combustibil si a emisiilor de noxe, prin asigurarea de zone de
traversare automatizate, controlate electronic (treceri de pietoni cu buton).

Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi intreprinse urmatoarele activitati:
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o Modernizarea trecerilor de pietoni identificate ca necesare prin implementarea de sisteme
electronice de dirijare si prioritizare;

o Pregatirea automatului de dirijare cu interfete care sa permita comunicarea intre mai multe
intersectii, introducerea de muitiprograme sau posibilitatea de a adduga echipamente noi
sau cu alte caracteristici (bucle inductive, detectori pe consold, senzori video detectie, etc.)
in vederea prioritizarii vehiculelor care au capacitatea de a solicita aceasta (transport
public) — in vederea dezvpoltarilor ulterioare;

o Montarea de echipamente de comunicatie, bucle inductive detectoare de trafic in carosabil
sau de senzori suspendati, care sa permitd determinarea in mod real si instantaneu a
numarului de vehicule la intersectie. Aceste date permit automatelor de dirijare cu care vor
fi dotate intersectiile sa creeze timpi de semaforizare ce depind de conditiile reale de trafic
si in principal sa asigure prioritate de trecere pentru transportul public iar in secundar sa
optimizeze functionarea semaforizarii;

o Asigurarea capacitatii tehnice de dezvoltare pentru intalarea de camere video de
supraveghere a traficului rutier (si a trecerilor de pietoni);

o Pregatirea pentru realizarea unei retele comunicatii intre intersectii si asigurarea legaturii
centralizate, necesare pentru realizarea corelarii in timp real a planurilor de semaforizare
din intersectii dar si pentru transmiterea datelor de la senzori.

Cresterea sigurantei cetdtenilor in traficul rutier si in spatiul public, in general, prin instalarea
de echipamente de supraveghere (camere video)

Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi intreprinse urmatoarele activitati:

o Instalarea camerelor video si asigurarea alimentarii acestora prin intermediul infrastructurii

pav—

solutiei de management a traficului).

o Asigurarea suportului de comunicatii intre sistemul de ca
Centrul de comanda si control.
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3. IDENTIFICAREA, PROPUNEREA S| PREZENTAREA SCENARIILOR TEHNICO-
3.1. PARTICULARITATI ALE AMPLASAMENTULUI:
3.1.1. Descrierea amplasamentului

Proiectul se implementeaza in municipiul Craiova, judetul Dolj.

a) Intersectii si treceri de pietoni cu buton care se modernizeaza prin
retele de eletroalimentare si retelei de date, camere video de supra

Nr.

it Denumire intersectie / TP Situatia actuala Situatia propusa

e Semaforizare intersectie rutiera;

e Dotare cu butoane de cerere
prioritate pentru pietoni;

T ° Dispozitive.e acustice pentru

i Calea Bucuresti-Str. nesemaforizata nevazatori; . _

A.l.Cuza e Dotare cu bucle inductive;

® Camere video de monitorizare
trafic;

e lluminat asimetric la trecerile de
pietoni;

e Semaforizare intersectie rutiera;

e Dotare cu butoane de cerere
prioritate pentru pietoni;

e Dispozitive acustice pentru
nevazatori;

Intersectie in T e Dotare cu bucle inductive;

nesemaforizata e Camere video de monitorizare
trafic;

e Marcare trecere de pietoni;

e Camera video detectie tramvai;

e lluminat asimetric la trecerile de
pietoni;

2 Bd. Dacia-Str. Burebista

b) Sistem de supraveghere video, evaluare si inregistrare video:

Nr. i i i

Cr: Denumire intersectie/TP i cafmicra
1 Calea Bucuresti-Str. A.l.Cuza Camera video fixa + mobila
2 Bd. Dacia-Str. Burebista Camera video fixa + mobila
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¢) Sistemul de management al iluminatuiui public la trecerile de pietoni

luminarea corespunzatoare a trecerilor de pietoni nesemaforizate marcate si semnalizate
corespunzator, cu sisteme inteligente de iluminat tip led cu lumina asimetrica pentru crearea unui
confrast puternic intre trecerea de pietoni si suprafata carosabilului.

3.1.2. Relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cdi de acces posibile

Calea Bucuresti (E574) este practic cea mai aglomerata artera rutierd a orasului, avand un nivel de
serviciu E, pentru majoritatea tronsoanelor strazii, existand si tronsoane pentru care nivelul de
incarcare este ajuns la F. Conexiunile cu strazile adiacente sunt realizate, in principal, prin intersectii
semaforizate, preluate in sistemul de management al traficului. Sistemul de management al traficului
asigurd, in conditiile date, distributia fluxurilor auto prin intersectii, sub aspectul asigurarii prioritatii
de trecere pentru autovehiculele care circula pe Calea Bucuresti.

Bulevardul Dacia este parte componenta a "arterei de rocada interioard a orasului” asigurand legatura
intre Gara Craiova si Calea Severinului (E574) cu multiple conexiuni cu cartierele rezidentiale sau zone
industriale.

3.1.3. Orientari propuse fatad de punctele cardinale si fata de punctele de interes naturale sau
construite

Craiova este cel mai important municipiu din judetul Dolj, fiind o localitate de rang |, ierarhizare
conform legii 351 din 06 iulie 2001. Aflat la o altitudine cuprinsa intre 75 — 116m, in Regiunea Sud-Vest
Oltenia, care include judetele Dolj, Mehedinti, Olt, Valcea si Gorj.

Coordonatele geospatiale (44°20’ latitudine nordica si 23°49’ longitudine estica), plaseaza asezarea
la 257 km sud-vest fata de Brasov, pe drumul european E574 si la 230 km de Bucuresti, pe drumurile
europene E574/E81 (prin Pitesti) sau E70 (prin Caracal) . pe teritoriul municipiului Craiova se intretaie
trei drumuri europene importante: E70 — Bucuresti-Drobeta Turnu Severin-Timisoara-Belgrad, E79 —
Calafat-Targu Jiu-Oradea-Debretin si E574 — Craiova-Pitesti-Brasov-Bacau.

Municipiul Craiova se invecineazd, la vest de raul Jiu, cu comuna Breasta, calea de comunicatie strada
Brestei, iar la nord, strada Pelendava comunica cu drumul european E79 si bulevardul Dacia.
Municipiul Craiova se invecineaza cu localitatile:

e n nord — Simnicu de Sus, Mischii

e in nord-vest - Isalnita

e 1n nord-est — Mischii

e in est — Ghercesti, Pielesti, Robanesti

e insud-est — Cosoveni, Malu Mare, Carcea

e in sud — Malu Mare, Podari

e 1n vest — Bucovat, Breasta, Predesti.

3.1.4. Surse de poluare existente in zona

Sursele majore din Zona Metropolitana Craiova care produc zgomot si asupra cdrora trebuie intervenit
sunt traficul rutier, comertul, constructiile, lucrarile publice. Sursele de poluare fonica sunt clasificate
in:
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- surse fixe, incluzand zonele rezidentiale, de constructii si demolare;
- surse mobile care sunt date de reteaua de transport urban de suprafata.
Sursele de zgomot in Zona Metropolitana Craiova sunt reprezentate de:

activitatile industriale;

traficul rutier;

- traficul feroviar;
- traficul aerian —intr-o mica masura;
- manifestari cultural-sportive;

restaurante sau cluburi in aer liber.

Principala sursa de zgomot urban este traficul rutier. Traficul rutier, pe infrastructura urband existents,
a inregistrat o crestere in ultimii ani (tendinta fiind de crestere continua), iar aportul la poluarea
acustica este accentuat substantial de traficul de tranzit precum si de starea precara a unor tronsoane

de drum intraurban.
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Craiova meteoblue

44.32°N / 23.80"E (105m snm) 12x12km Area Forecast

Indicele European de Calitate a Aerului
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Figura 21- Indicele European pentru calitatea aerului in Craiova (meteoblue)

Panoul superior prezinta prognoza pentru Indicele Comun de Calitate a Aerului (CAQI) utilizat in Europa
din anul 2006. Este un numadr pe o scara de la 1 la 100, unde o valoare scdzutd (culoare verde)
reprezinta o calitate bund a aerului, iar o valoare ridicata (culoare rosie) reprezinta o calitate scizuta a
aerului. Codul de culori CAQI este utilizat in toate panourile care afiseazd poluarea atmosferica ale
meteogramei pentru a indica nivelul de poluare. Pentru prognoza legata de polen nu existd instructiuni
oficiale de coduri de culoare, deoarece polenul nu face parte din prognoza Indicelui de Calitate a
Aerului. Indicele de Calitate a Aerului este definit separat in apropierea soselelor (indicat "pe marginea
drumului") sau departe de sosele (indice "fundal"). Meteoblue utilizeazd indicele de fundal, din cauza
faptului cd modelele de vreme nu pot reproduce diferentele pe scara redusa de-a lungul soselelor. Din
aceasta cauza, masurdtorile efectuate de-a lungul soselelor vor indica valori mai ridicate decat
prognoza de aici.
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Al doilea panou aratd prognoza particulelor (PM si praf desertic) pentru Craiova. Particulele
Atmospheric particulate matter (PM) sunt particule solide sau lichide suspendate in aer. Sursele pentru
aparitia PM pot fi naturale sau din activitstile umane. Tngrijordtoare pentru sinitatea omului sunt
particulele de dimensiuni suficient de mici cat sa fie inhalate si care pot ajunge adanc in pldmani.
Aceste particule sunt mai mici de 10 microni in diametru (aproximativ 1/7 din grosimea firului de pér)
si sunt definite ca PM10. Acestea sunt un amestec de materiale care includ fum, funingine, praf, sare,
acizi si metale. PM se formeaza, de asemenea, in gazele emise de motoarele vehiculelor si industria
care elimind rezultatul reactiilor chimice in atmosfera. PM10 este vizibil cu ochiul liber si este
interpretat ca fiind fum sau praf. PM10 sunt printre cele mai periculoase componente ale aerlui poluat.

Efecte ale prezentei PM10 in aer:
e PM10 poate spori numarul si severitatea crizelor de astm;
e PM10 cauzeazd sau agraveaza bronsitele si alte afectiuni pulmonare;
e PM10 reduce abilitatea corpului de a lupta cu infectiile.

PM10 include particule fine definite ca PM2.5, care sunt particule fine cu diametrul de 2.5 pm sau mai
putin. Cel mai mare impact al poludrii atmosferice cu particule asupra sanatatii publice este cauzat de

expunerea indelungatd la PM2.5:

e PM2.5 creste riscul de mortalitate specific varstei, in special in cadrul persoanelor care suferé
de afectiuni cardiovasculare.

Praful Desertic este alcatuit din particule mai mici de 62 um si isi are originea in deserturi. Cel mai
adesea, particulele de praf sunt mici, ceea ce conduce la concentratii ridicate de PM10 si PM2.5 si la
un impact asupra sanatatii.

Prognozele pentru concentratiile de gaze care polueaza aerul sunt prezentate in cel de-al treilea
panou. Poluarea ozonului (Os) in troposfera inferioara se manifestd in special in zonele urbane. Ozonul
poate:

e Sdingreuneze respiratia profunda si sanatoass;

o Sd cauzeze o respiratie intretdiata si poate cauza dureri atunci cAnd respirdm adanc;
o Sa provoace tuse si senzatie de iritatie sau durere in gat;

oS3 inflameze si sa deterioreze ciile respiratorii;

o 53 agraveze afectiunile pulmonare, precum astmul, emfizemul si bronsita cronica;

e Sa creasca frecventa crizelor de astm;

e S3 expuna pldmanii la infectii;

e Sa continue deteriorarea plamanilor chiar si atunci cind simptomele au disparut;

e  Sa cauzeze aparitia bolii pulmonare obstructive cronice (COPD).

Dioxidul de sulf (SO,) este un gaz invizibil si are un miros pregnant si neplacut. Interactioneazd usor cu
alte substante si formeaza compusi periculosi, cum ar fi acidul sulfuric, acidul sulfuros si particule de
sulfat.
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Astfel:

o Expunerea pe termen scurt la SO, poate dduna sistemului respirator uman si ca atare poate

ingreuna respiratia.
e SO, si alti oxizi de sulf pot contribui la ploaia acida care poate dduna ecosistemelor sensibile.
o  Copiii, varstnicii si persoanele care sufera de astm sunt extrem de sensibili la efectele SO,.

Dioxidul de azot (NO,) este un gaz de culoare maroniu-rosiatica si un miros caracteristic puternic si
intepdtor si este un poluant atmosferic major. Sursa majora de dioxid de azot provine din arderea
combustibililor fosili: carbune, petrol si gaz. Majoritatea dioxidului de azot din orase provine de la
gazele de esapament emise de mijloacele de transport motorizate. Dioxidul de azot este un poluant
atmosferic major, deoarece contribuie la formarea ozonului, care poate avea un impact semnificativ

asupra sandatatii oamenilor.
e NO, inflameazd mucoasa plamanilor si poate reduce imunitatea la infectii pulmonare
e NO, cauzeaza probleme precum respiratie suierdtoare, tuse, raceli, gripa si bronsita

Pentru Europa, meteograma ce reprezintd poluarea aerului are un al patrulea panou, iar acesta
afiseazad prognoza pentru polen pentru Craiova.

Polenul de mesteacan este unul dintre alergenii aerieni cei mai comuni in timpul priméverii sau in
perioade mai Tnaintate ale anului la altitudini mai inalte. Odatd cu inmugurirea copacilor, acestia
elibereaza mici boabe de polen care sunt imprastiate de vant. Un singur mesteacin poate produce
pand la cinci milioane de boabe de polen. Polenul este dispersat de curentii de aer si poate fi raspandit
pe distante mari. Este prezentata prognoza pentru polen pentru o viteza a vantului de 10 m.

Polenul de iarba este principalul vinovat de declansarea alergiilor la polen in lunile de vara. Acesta
cauzeazd unele dintre simptomele cele mai severe si mai greu de tratat. in zonele cu clim3 umeds,
sezonul polenului de iarb3 tine cateva luni. in zonele cu climd mai uscat, sezonul polenului de iarba
este semnificativ mai scurt, la fel si sezonul polenului de mesteacdn sau méslin.

Precipitatiile pot curdta aerul de polen, dar daca acestea sunt insotite de furtuni, vanturile puternice
sporesc initial concentratia de polen.

Densitatea retelei hidrografice in judetul Dolj variazd intre 0.3 —0.4 km/km2pe o zon restransa in
nord-vestul judetului si 0.0—0.1 km/km2 in zona joasd din sud. Debitele medii multianuale
specifice au valori reduse si variazd in limite stranse: intre 3.0 I/s km2in dealurile piemontane
si0.51/s/km2 in cAmpie. Tn schimb, scurgerea medie multianual specificd de aluviuniin suspensie arata
valori de cca 5 -10 t/ha/an in nord si mai putin de 0.5 t/ha/an in cAmpie. Aluviunile tarate sunt
neimportante comparativ cu cele in suspensie. Cel mai important curs de apa pentru Zona
Metropolitana Craiova este raul Jiu.

Principala sursa de poluare permanentd a corpurilor de apa de suprafatd o constituie apele uzate
provenite de la agentii industriali din Zona Metropolitand Craiova, reintroduse in receptori dupa
utilizarea apei in diverse domenii de activitate.

Dupd provenienta lor, existd urmatoarele categorii de ape uzate, in cadrul zonei analizate —Zona
Metropolitana Craiova:
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- ape uzate orasenesti, care reprezintd un amestec de ape menajere si industriale, provenite din
satisfacerea nevoilor gospodaresti de apd, precum si a nevoilor gospodaresti, igenico—sanitare si
social administrative ale diferitelor feluri de unitati industriale mici;

- ape uzate meteorice, care Tnainte de a ajunge pe sol, spald din atmosfera poluantii existenti in
aceasta. Aceste ape de precipitatii care vin in contact cu terenul unor zone sau incinte amenajate din
cadrul teritoriului analizat, in procesul scurgerii, antreneaza atat apele uzate de diferite tipuri, cat si
deseuri, ingrasaminte chimice, pesticide, astfel incat, in momentul ajungerii in receptor pot contine un
numar mare de poluanti.

Principalele surse de ape uzate din Zona Metropolitana Craiova provin din activitati menajere si sociale

perimetrele localitatilor Craiova, Isalnita si Filiasi).

Din categoria apelor uzate industriale principalele surse de poluare a apelor de suprafata sunt
constituite de activitatile industriale si de apele uzate evacuate de cétre agentii industriali din cadrul
Zonei Metropolitane Craiova. Activitatile industriale, care pot fi potentiale surse de poluare pentru
factorul de mediu apa, sunt concentrate in marile platforme industriale:

- platforma Isalnita;
- platforma de vest a Craiovei;
- platforma de est a Craiovei.

La nivelul Zonei Metropolitane Craiova, starea generald a retelei de apd potabild este evaluatd
cu un scor mediu de 3,8 (pe o scald de la 1 la 5, unde 1 reprezinta foarte proasta si 5 reprezinta foarte
buna), ceea ce presupune ca starea este una medie spre buni.

Calitatea solului este marcatd direct prin interventiile defavorabile si practicile agricole neadaptate la
conditiile de mediu, prin folosirea solului ca suport de depozitare a unei game foarte mari de deseuri,
cat si prin acumularea de produse toxice care provin din activitatile industriale sau urbane si indirect,
din depunerea agentilor poluanti eliminati initial in atmosferd, prin intermediul vantului si ploilor.
Degradarea solurilor din judetul Dolj a apdrut ca urmare a defrisarilor masive si a ploilor abundente,
triunghiul Sadova—Bechet—Corabia fiind cunoscut tocmai din cauza aparitiei fenomenului de
desertificare. Potrivit Agentiei pentru Protectia Mediului Dolj, 3,5% din terenurile agricole ale judetului
Dolj sunt afectate de eroziune, 3,5% de desertificare, 0,2% de alunecdri de teren, 2,5% sunt afectate
de exces de umiditate, iar 39,5% sunt terenuri cu soluri acide.

3.1.5. Date climatice si particularitati de relief

Municipiul Craiova este situat in sudul Romaniei, pe malul stang al Jiului, la iesirea acestuia din regiunea
deluroasa, la o altitudine cuprinsa intre 75 si 116 m. Craiova face parte din Campia Romana, mai precis
din Campia Olteniei, care se intinde intre Dundre, Olt si podisul Getic, fiind strabatutd prin mijloc de
Valea Jiului. Orasul este asezat aproximativ in centrul Olteniei, la o distantd de 227 km de Bucuresti si
68 km de Dundre. Forma orasului este foarte neregulata, in special spre partea vestica si nordic3, iar
interiorul oragului, spre deosebire de marginea acestuia, este foarte compact. Pentru populatia sa,
suprafata orasului este mica.
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Regimul climatic este temperat continental specific de campie, cu influente submediteraneene,
datorate pozitiei depresionare pe care o ocupd judetul in sud-vestul térii. Valorile medii ale
temperaturii sunt cuprinse intre 10-11,5° iar precipitatiile sunt mai scazute decat in restul teritoriului.

‘A

cwrn

Ci alova meteoblue

O mm

Precipitatii Zile fierbinti - - Nopti reci ~- Maxima medie zilnicd
— Media zilnicd minima

Figura 22 — Temperaturi si precipitatii medii (meteoblue)

3.1.6. Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament
i Date privind zonarea seismica;

Zonarea teritoriului Romaniei pe baza intensitdtii seismice, incadreazd municipiul Craiova si Zona
Metropolitana Craiova in zona seismica C, de grad seismic 8. Aceasta seismicitate crescutd fatd de
zonele adiacente se datoreaza uneifalii crustale orientatd aproximativ nord-sudpe meridianul Craiovei,
care intra in rezonantd, la aparitia undelor seismice venite din epicentrul Vrancea. Asezarea
municipiului  Craiova, inclusiv a localitatilor componente zonei metropolitane, pe substraturi
diferentiate din punct de vedere litologic, face ca efectele seismelor sd nu fie uniforme in regiunea
urband si periurband. Zona piemontana inalta si terasele (a-V-a, a-IV-a sia-lll-a), cu substrat format
preponderent din roci neconsolidate psefito-psamitice, atenueaza efectele seismului, in timp ce terasa
a-ll-a, I-a si lunca, cu roci preponderent pelitice, maloase, se comportd elastic amplificind efectele
seismului. Fruntile de terase, prin care se realizeaza trecerea la unitatea morfologica vecina, de terasa
ori luncd, prezinta declivitate sau pantd mare, ce maresc instabilitatea terenului in timpul unui seism,
care poate genera alunecari, surpari sau alunecari-surpdri. Cele mai expuse sunt asezarile de pe malul
drept al Jiului, unde existd numeroase alunecdri de teren active sau stabilizate, care pot fi reactivate
de miscarea seismica.
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ii. Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea

conventionala si nivelul maxim al apelor freatice;
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Adancimea de fundare este distanta masurata de la nivelul terenului (CT) pani la partea cea mai de jos
a fundatiei (talpa fundatiei). Atunci cand se stabileste adancimea de fundare se tine cont de:
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adancimea de inghet
natura terenului de fundare

nivelul apei subterane

YV V V VvV

fndltimea minima constructiva a fundatiei si conditiile tehnologice
» sarcinile exercitate de constructie asupra fundatiilor
Adancimea de fundare este un parametru foarte important in constructia unei cladiri.

Tabelul dupa care se stabilesc adancimile de fundare, in functie de natura terenului, de adancimea de
inghet si de nivelul apei subterane, conform NP112 din 2004 — Cod de proiectare fundatii:

H Adancimea minima de fundare
H . adancimea apei ﬁ ST——— (cm)
Terenul adancimea subterane fata de ) |
de fundare de inghet ' cota terenului jTerenurl supuse | Terenuri ferite |
! natural - actiunii | . ‘)
(cm) . inghetului de Tnghey |
(Rocistancoase  oricare | oricare | 30:40 | 20
nisipuri marisi | oricare ‘ i
o ! ! H<2.00 | Hi+10 ; 40
__mijlociicurate . | 1
H22.00 80 | 50
Pietrissaunisip ~ | H<200 20 | 50 B
argilos, argila grasa | H>2.00 Hi+10 ; 50 |
| | H22.50 80 50
Nisip fl'n prafos., praf | : H<2.50 ; 90 50
argIIOS, arglla i B e , e — . ,z
H2.50 b0 4 00 50

prafoasa si nisipoasa | H>70 T . — ‘
| | H<«250 ot 020 | 80

Tabel 1. — Addncimi de forare
Talpa fundatiei trebuie sa patrunda cel putin 20 cm in stratul natural bun de fundare sau in stratul de

fundare imbunatatit.

Pentru constructiile fundate pe terenuri dificile (pdmanturi sensibile la umezire, pAmanturi contractile,
pamanturi lichefiabile etc.), adancimea de fundare este indicata in reglementérile tehnice de referinta
specifice acestor cazuri.

Adéncimea de inghet in zona Craiovei este de la -0.70 m la -0.80 m de la cota terenului natural
(decapat).
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Conform ,Studiului de mediu” al ADR SV Oltenia

(https://www.primariacraiova.ro/pozearticole/userfiles/files/01/12142.pdf), in anul 2014, pe
teritoriul judetului Dolj au fost monitorizate 3 corpuri de ape subterane in zona metropolitana Craiova,

intre care, reprezentativ fiind corpul apelor freatice din terasele si luncile Jiului si afluentilor acestuia.

O problema importanta a municipiului Craiova, in privinta calitdtii apelor subterane, o reprezint3
localitdtile componente din zona de nord-vest, ce inglobeaza exploatdrile petrolifere, respectiv
Ghercesti. Aici calitatea apelor subterane nu se incadreaza in limitele prevazute de STAS 1342/1991,
prezentand concentratii mari de poluanti organici.

Tn aval de Platforma industriald Isalnita, apele subterane freatice sunt afectate de evacusrile de ape
uzate amoniacale, zona devenind critica, mai ales cd aici este si captarea de ape subterane Breasta a
R.A. Apd Craiova.

Principalele disfunctionalitati de la nivelul Zonei Metropolitane Craiova in ceea ce privesie apa
subterand, se refera la:

- poluarea solului datoritd activitatilor industriale;
- parcarea autovehiculelor in spatii neamenajate;
- depozitarea deseurilor direct pe suprafata solului;

- infiltratii de ape in subteran din paraurile si torentii de la suprafata

iii. Date geologice generale
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Figura 25— Harta fizica a judetului Dolj
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Pozitionarea geografica a municipiului Craiova o situeaza in domeniul vorlandului carpatic, cuprins
intre Carpati si Balcani. In functie de timpul in care s-a consolidat, domeniul precarpatic roméanesc
include unitati eoproterozoice, cadomiene si hercinic-chimerice, o parte din ele fiind acoperite de
cuverturi sedimentare iar altele fiind supuse procesului de peneplenizare (Mutihac & Mutihac, 2010).
Formatiunea ce incadreaza si zona Craiovei este reprezentata de Platforma Valaha, parte componenta
a Platformei Moesice, ce este cuprinsa intre Carpatii Meridionali, Balcani si linia Peceneaga—Camena.
Platforma Valaha este delimitata la nord-est de Falia Fierbinti (transmoesica), la nord si vest de Falia
Pericarpatica si de Dunare la sud (Mutihac, 1990).

Stratigrafia Platformei Valahe presupune existenta a doua etaje: unul de fundament, soclul de varsta
cadomianad si cuvertura superioarad sedimentara.

Soclul Platformei Valahe a fost atins prin forajele realizate in zona de ridicare Diosti-Bals-Optasi,
alcatuirea soclului fiind una eterogend, cuprinzand sisturi cristaline metamorfozate, sisturi cloritoase,
sisturi cuartoase-sericitoase prebaikaliene, cu intruziuni magmatice, identificate in apropiere de
Caracal si de Slatina. Forajele efectuate in zona Leu-Bals-Optasi au atins fundamentul la -1940 m
(Priseaca) si -3715 m la Strajesti (lonesi, 1994). Rezultatul studiilor realizate de I. Gavat, 1938, E.
Vasilescu et al., 1956, I. Patrut et al., 1961, citati de R. Stroe, arata ca fundamentul Platformei Valahe
este puternic tectonizat, avand o structurd casantd. Compartimentarea in blocuri si miscarea
diferentiatd pe care acestea au suportat-o, au transformat unele zone, printre care si zona Craiovei in
grabene, care au functionat ca arii de sedimentare (Mutihac & Mutihac, 2010).

Forajul executat in apropierea aflorimentului la Bucovat—Carligei aratd urmditoarea succesiune
stratigraficd: 0,70 m sol; 10,00 m pietrisuri marunte si medii in masa de nisip de véarsta pleistocens;
9,00 m argild rosie pleistocend; 5,50 m argila galbend; 8,00 m argild prafoasa galbena; 7,00 m praf
argilos; 5,00 m argild vandtd; 22,00 m nisip fin si mediu, cu intercalatii si lentilede nisip marunt si cu un
nivel fosilifer cu unionizi cu scoica ornamentata si gastropode de apa dulce caracteristice pentru baza
Romanianului; 10,00 m argile vinete plastice (argilele de Leamna).

Aceleasi depozite sunt deschise pe tot malul dreapt al Jiului, la Leamna de Jos si Breasta. Depozitele
respective fosilifere sunt partial deschise si la limita de est a Craiovei, la Viaductul Carcea. In intravilanul
municipiului, depozitele romaniene au fost traversate de forajul hidrogeologic realizat- 'rti? €

a Parcului Romanescu. "

3.2. DESCRIEREA DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC, CONSTRUCTIV, FUN
$I TEHNOLOGIC

3.2.1. Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investigji %

vehiculelor, prin introducerea pe scara larga a ,inteligentei” la nivel de autovehicul. De
altfel, comunicatia intre vehicul si infrastructura de la sol a devenit o necesitate, pentru cresterea
vitezei de deplasare, cunoasterea apriorica a conditiilor de desfasurare a traficului si extinderea
sigurantei deplasarii oriunde s-ar desfasura aceasta. Se poate vorbi despre o tendinta de mondializare
a comunicatiilor cu aplicatii in domeniul rutier, in special dupa aparitia sistemelor de comunicatii
celulare, cu dezvoltarea serviciilor oferite de acestea si odata cu apropiata lansare a sistemelor 3G.
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Toate aceste beneficii ale sistemelor de transport inteligent nu se pot obtine fara un proces de analiza
a caracteristicilor traficului, a modului in care acesta se desfasoara de-a lungul timpului, cum se
comporta in cazul aparitiei unor evenimente, precum sia masurilor de fluentizare cu efect real in trafic.
Orice sistem de management al traficului, si mai ales cele destinate sa functioneze in mediul urban, se
realizeaza pe baza unei analize minutioase a zonei in care se va aplica, a caracteristicilor arterelor
rutiere, a intersectiilor si a sistemelor de semnalizare. Lucrul acesta cade de obicei in sarcina
administratiilor oraselor, a primariilor, in colaborare cu firme cu experienta atat in domeniu.

Ty, GRUP DE IMPLEMENTARE & ——— =
- PRIMARIE s PROIECTULUI  SISTEM DE ‘ﬂ
: i MANAGEMENT AL TRAFICUL DI
ADMINISTRATIE STRAZI | APARARE CIVILA l

Faza de implementare proiect

POMPIERI

Faza de exploatare CENTRU g
» MANAGEMENT 5 [ AMBULANTA v
l Regie de transport J TRAFIC E SERVICIU URGENTE
! 112

l INFRASTRUCTURA INTELIGENTA

Figura 26 — Schema bloc a conceptului modern de arhitectura de sistem (grafica
http.//www.creeaza.com/tehnologie/auto/MODELAREA-TRAFICULUI-RUTIER-UR517) Unitatile si
institutiile implicate in implementarea si exploatarea unui sistem de management al traficului urban

Unitatile si institutiile implicate in implementarea si exploatarea unui sistem de management al
traficului urban.

. perr—
Tinand cont de tehnologia de varf implementata, este esential ca personaluly//td/dg%\
intre diferitele organizatii sa fie deja agreate si/sau stabilite. Intr-adeva n
diferitele acorduri pentru asigurarea cooperarii, este posibil ca realiza

rezultatele asteptate.

Situatiile de operare ale sistemului de management al traficului pot fi:
o  Conditii normale;
o Incidente;

o Actiuni si efecte ale situatiilor de blocaje in trafic.

\:_\.,_, M,

Activitatile organizatiilor individuale sunt coordonate si sincronizate prin relatiile de legatura intre
organizatiile individuale. De aici incepe deja sa se vada importanta acestor relatii in rolul de “sudare”
a componentelor individuale, la nivelul institutional/organizational al Primariei oasului, care este
oarecum asemanator cu rolul pe care il are sistemul de comunicatii, la nivel tehnic.
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Relatiile dintre organizatiile individuale din cadrul grupului de implementare a proiectului trebuie
stabilite astfel incat sa satisfaca fluxul de date si informatii necesar pentru ca solutia tehnica a
sistemului sa functioneze. Alternativ, poate apare ca necesara utilizarea relatiilor, aranjamentelor si
intelegerilor existente, pentru functionarea solutiei tehnice. Exista numerosi parametri care pot fi
folositi pentru determinarea relatiilor dintre organizatiile implicate, cum ar fi:

» Natura relatiei: ad-hoc sau permanenta;

> Nivelul de formalism: formala sau informala;
» Frecventa utilizarii: regulata sau neregulata;
>

Importanta: criteriu subiectiv stabilit in functie de cat de importanta este eficienta relatiei
respective pentru operarea intregului sistem de management al traficului;

> Nivel: care este ierarhia personalului ce participa in relatie.
Sistemele de management metropolitan sunt din ce in ce mai prezente, iar tehnologia a ajuns la o
maturitate suficienta incat solutiile adoptate si strategiile de dezvoltare au devenit standarde general
acceptate.
Principalul avantaj este sportirea eficientei administratiei iar, in particular, in cazul sistemelor rutire,

se remarca reducerea emisiilor poluante concomitent cu cresterea sigurantei si securitatii personale
n spatiul public si nu numai acolo.

Pe de alta parte, sistemele se dimensioneaza si se amplaseaza in asa fel incat sa respecte intimitatea
persoanelor, astfel incat sa nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. Masurile de informare a
populatiei, indicatoarele si semnele standard se aplica conform legilor in vigoare.

Pentru optimizarea traficului si realizarea unei semaforizari conforme cu normele europene si care si
permitd identificarea in timp real a valorilor de trafic, comunicarea intre intersectii, modificarea in
functie de valorile de trafic a timpilor de semaforizare pentru o bund fluentd a circulatiei
autovehiculelor si o echipare cu sisteme moderne si rezistente in timp s-au prevdzut urmatoarele
lucrari valabile pentru cele 2 locatii propuse:

- Instalarea de echipamente moderne de dirijare a circulatiei care permit semnalizarea trecerilor
de pietoni si partajare optima a trecerii de pietoni versus flux de autovehicule dar si
prioritizarea transportului in comun prin dirijarea circulatiei. Renuntarea la automatele de
dirijare statice si inlocuirea acestora cu echipamente care sa permitd comunicarea intre
intersectii, introducerea de multi-programe sau posibilitatea de a adduga echipamente noisau
cu alte caracteristici (bucle inductive, detectori pe consold, senzori video detectie etc.);

- Instalarea de sisteme de iluminat asimetric la trecerile de pietoni;

- Realizarea retelei de comunicatii aferente sistemului (atat reteaua fixa cat si cea radio care
asigura comunicatia cu vehiculele de transport public);

- Realizarea canalizatiei electrice in carosabil, trotuar si spatiu verde, pe cat posibil;

Realizarea de camere de tragere;

- Instalarea de semafoare noi in locatiile noi propuse, care folosesc tehnologia tip LED, acestea
avand o vizibilitate foarte buna, costuri de intretinere mai mici si o duratd mult mai mare de
viata decat semafoarele conventionale (cu bec cu incandescenta).;
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— Plantarea de stalpi de semaforizare si refacerea marcajelor orizontale si verticale;

— Montarea de detectori de trafic (bucle inductive in asfalt sau bucle virtuale pe stalpi -
echipamente cu analiza video), care sa permitad identificarea in mod real si instantaneu a
numadrului de vehicule care intra sau ies din intersectie. Aceste date vor permite adaptarea
timpilor de semaforizare ai automatelor de semaforizare la conditiile reale de trafic si

optimizarea fluxurilor de trafic pe axele incluse in sistem;

— Instalarea de elemente specifice pentru uzul pietonilor: semafor verde clipitor, semafor

galben-intermitent, butoane pentru pietoni, dispozitive acustice de avertizare pentru

persoanele nevazatoare;

— Instalarea de camere video de monitorizare a traficului si siguranta rutiera;

— Integrarea in sistemul de management al traficului existent.

Arhitectura proiectului se va baza pe o infrastructura informatica proprietara, completa, capabila sa
asigure coordonarea in timp real a semafoarelor pe baza informatiilor privind traficul din teren si
pozitia vehiculelor de transport in comun fata de intersectii, integrand totodatd sub-sistemele de
prioritizare a transportului public local. Exemplu privind arhitectura sistemului este prezentat in figura

urmatoare:

CAMERE VIDEO

o W

“ ])\— o \
é \

Radio

SENZORI

J

AUTOMAT TRAFIC

()
b

Operator
Mobil
Date

_~RETEA
COMUNICATII

TRANSPORT
COMUN

DISPECER

ECHIPAJE
URGENTA

Figura 27 — Exemplu de infrastructura de sistem integrat de semaforizare cu prioritizare si centru de
comanda a infrastructurii de oras

Sistemul de management al traficului si mobilitatii urbane va fi realizat pe un concept modern, bazat
pe o retea de senzori de monitorizare a traficului in fiecare intersectie, si automate de trafic adaptive,
comandate centralizat, avand un suport de comunicatii comun, capabil si asigure intreg necesarul de
transmisiuni de date intre automatele de trafic, senzori si centrul de comanda.
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Componentele locale (din teren) ale sistemului de trafic management si ale sistemului de impunere a
regulilor, siguranta si securitate vor avea un amplasament comun, respectiv intersectiile si trecerile de
pietoni semaforizate, si, in consecinta, vor avea anumite elemente comune, respectiv componentele
pentru asigurarea alimentarii cu energie si a comunicatiilor cu Centrul de comanda si control.

La fiecare locatie (intersectie) se va avea in vedere echiparea cu intreg necesarul de sisteme si
echipamente electronice, astfel incat sa fie acoperita intreaga paleta de solutii si servicii integrate,
minimizandu-se in acest mod efortul financiar.

Fiecare locatie va fi proiectata si implementata astfel incat sa functioneze optim atat independent cat
si sincronizat cu intersectiile aval —amonte, astfel incat derularea investitiei sa poata fi facuta etapizat,
reducand in acest mod efortul financiar imediat al administratiei.

Prioritizare vehiculelor de transport in comun se va face prin identificarea pozitiei acestora in timp real
si transmiterea catre sistemul central a unei cereri de prioritate automata transmisa de cdtre vehicule
atunci cand se aproprie de intersectii si varierea fazelor de semaforizare astfel incat transportul in
comun sa se deplaseze prioritar in comparatie cu cel privat.

Figura 28 — Diagrama de semaforizare asimetrica / solutie pentru fluidizarea traficului (exemplu)

- Detectoarele de trafic: bucle inductive/virtuale, detectori pe consol3 si

g
%

- Automatele de trafic: echipamente capabile sa asigure comanda autom3 fEarEl

sincron, respectand un anumit algoritm de timp sau comenzi de programate
timpilor transmise centralizat de la nivelul unui Centru de Comanda

- Comunicatiile: locale (intre detectoare si automatele de trafic, intre automatele de trafic ale
intersectiilor adiacente, precum si intre automatele de trafic si vehiculele de transport public)
si centrale (intre echipamentele din teren si Centrul de Control)

- Centrul de Control (contine software-ul de management al traficului, software-ul de
management al defectdrilor, interfetele cu operatorii sistemului de management al traficului)
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Automate de trafic

Automatele de trafic sunt una din cele mai importante verigi ale lantului de echipamente pentru
semaforizare centralizata. Automatul de trafic este direct raspunzator de siguranta circulatiei intr-o
intersectie semnalizatd, de aceea el trebuie sa indeplineasca o serie de functii de siguranta. Printre
cele mai importante functii ale unui automat de trafic se pot aminti:

Moduri de lucru:

Y V ¥ V¥V

Functionare in regim centralizat;
Functionare local adaptiva;

Functionare in corelare de tip “unda verde”;
Functionare in regim local pe baza de istoric;

Functionare in regim de avarie.

Protectii:

>

YV ¥V V VY Y

v Vv

>

protectie la verde antagonist (matrice configurabila functie de planul de aplicatie) - regim de
functionare decuplat;

protectie la blocare pe stare (activd in momentul depasirii ciclului maxim de semaforizare) -
regim de semaforizare decuplat;

protectie la rosu ars (sa poatd fi protejat oricare din semafoarele de vehicule sau de pietoni
comandate);

protectie la bec ars (altul decat rosu protejat) — sd nu se modifice regimul de fu nctionare

,,,,, —

protectie la bec aprins Tn lipsa comenzii (altul decat verde) — sd nu se m}tﬁf‘rﬁglmul
functionare;

supravegherea circuitelor de comanda a cartelelor de executie;
supravegherea permanenta a comenzilor de la butoane;
verificarea permanenta a detectoarelor de prezents;

verificarea ciclica a resurselor hardware din unitatea central3;

verificarea concordantei intre comanda semafoarelor si matricea de verde antagonist.

Specificatii :

e  Minim 1 x Ethernet RJ45 10/100Mbps;
e  Minim 1x RS232
o  Minim 1 x USB pentru extindere sistem;

e Minim 32MB memorie RAM si 64MB memorie flash.

Moduri de lucru:

e Functionare in regim centralizat;

e Functionare local adaptiva;
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Functionare in corelare de tip “unda verde”;
Functionare in regim local pe baza de istoric;

Functionare in regim de avarie.

protectie la verde antagonist (matrice configurabild functie de planul de aplicatie) - regim
de functionare decuplat;

protectie la blocare pe stare (activd in momentul depasirii ciclului maxim de semaforizare)
- regim de semaforizare decuplat;

protectie la rosu ars (sa poata fi protejat oricare din semafoarele de vehicule sau de pietoni
comandate);

protectie la bec ars (altul decat rosu protejat) — sa nu se modifice regimul de functionare;

protectie la bec aprins in lipsa comenzii (altul decat verde) — sa nu se modifice regimul de
functionare;

supravegherea circuitelor de comanda a cartelelor de executie;

supravegherea permanenta a comenzilor de la butoane;

verificarea permanenta a detectoarelor de prezents;

verificarea ciclica a resurselor hardware din unitatea centralg;

verificarea modului de functionare al echipamentului (decuplat, galben intermitent);
verificarea in permanenta a comenzilor primite de la master prin comunicatia seriala;

verificarea concordantei intre comanda semafoarelor si matricea de verde antagonist.

Caracteristici de comanda a semaforizarii:

comanda secventiald a semafoarelor din intersectie in cadrul mai multor programe de
semaforizare (diurne si nocturne) ai caror parametri (durate, faze, structura planurilor de
semaforizare) sunt inregistrati intr-o memorie nevolatila;

trecerea de la un program de semaforizare la altul trebuie sa se faca fara discontinuitate
de faza si de culoare;

numdr maxim de stari (starea reprezintd intervalul de timp pe parcg;s}ur,
inregistreaza nici o modificare a culorii semafoarelor): variabil /4

durata ciclului de functionare: variabila

. Ly
repornire automata cu sincronizare orara, in cazul intreruperii acc ent
alimentare; 3

precizia de reglare a ceasului: 1 s;

posibilitate de reglare a ceasului:

operare direct3;

comunicatie seriald (locala sau de la distanta);

realizarea oricdrei succesiuni si durate de culoare pe semafor;
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e posibilitati multiple de microreglare prin adaptarea in timp real a duratelor de verde pe
diferite cai de acces, functie de semnalele furnizate de detectoarele utilizate (inductive,
radar, ...);

e posibilitatea de modificare a duratelor de verde, la primirea unei cereri din partea
vehiculului de transport public afiat in proximitate si dotat cu echipamentele de
comunicatie necesare

e acordarea de faze la cerere, functie de semnalele date de detectoarele de cerere sau
butoanele pietonale utilizate;

o efectuarea cu prioritate a unor faze de circulatie functie de cererile inregistrate de la
detectoarele de asteptare;

e alegerea programului de functionare pe baza analizelor de trafic locale sau a comenzilor
primite de la un echipament ierarhic superior;

e schimbarea programelor de semaforizare functie de ora din zi si ziua din sdptamana;

e integrare in sisteme de unda verde locale, alaturi de echipamente de generatie sau
fabricatie diferite

Functii de programare si monitorizare:
e posibilitatea interconectarii prin interfete cu terminale nerezidente in echipament;
e functie de prioritate pentru mijloacele de transport public inclusa;
e in vederea monitorizarii echipamentul poate comunica:
o starea reald a functionarii semafoarelor;

o starea reala a functionarii detectoarelor;

o numadrul de autovehicule rezultat in urma analizei locale de trafic, p
directii;

o numarul programului de semaforizare care este in rulare;
o prezenta avariilor;
o starea ceasului calendar propriu.
e functia de telealarmare se realizeaza in situatiile:
0 prezenta avarie verde antagonist;
o prezentd avarie blocare pe stare;
o0 prezentd avarie rosu ars (pentru canalele protejate);
o lipsa comunicatie.
e comunicatii pe fibra optica si adresare tipica Internet;
e linie proprie de telecomunicatie — sistem RS485;

e Raportarea automatd la distan{d a defectarilor, caderilor de tensiune sau deschiderii
neautorizate a panoului frontal.

e Poate interfata cu un sistem de optimizare cu auto-calibrare echipat cu metoda de
optimizare dinamicd, cum ar fi: UTOPIA / SPOT, SCOOT, SCATS,OMNIVUE, EC-Trak etc.
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Sistem de operare cu interfata WEB integrata care ofere urmatoarele facilitati:

Afisarea starii automatului;
Afisarea sitautiei traficului;
Afsarea jurnalului de avarii/erori orodatat;

Efectuarea si inregistrarea de contorizari de trafic cu durata si intervalul de masura
programabile;

Afisarea diagramei de semaforizare in desfasurare;

Emulator panou frontal MMI care sa permita comenzi de la distanta efectuate de un
operator;

Interfanta text conectata la functiile programabile ale automatului;
Managementul utilizatorilor, drepturi de acces si parole.

Automatele de dirijare a traficului vor ingloba un computer de automatizare care va
permite:

o protectie la aparitia situatiei de ,verde antagonist “
o protectie la nerespectarea timpilor de interverde

o protectie la lampa arsa/defecta

o protectie la lampa aprinsa necomandat

o protectie la blocare pe faza

o protectie la suprasiune de alimentare

o protectie la subtensiune de alimentare i %3 3, b D Q,v<
o protectie si monitorizare puteri mai mici sau mai mari decat va fﬁ@y/q

o activarea protectiei atat la arderea uneia sau mai multor lampi dln“Evapgmé'
lampa arsa, ultima lampa arsa, 2 din 3, etc), indiferent de culoare si de tipul
grupului;

o semnalizarea la distanta a arderii oricarei lampi dintr-un grup — fara activarea
»protectiei”;

o separarea de la reteaua de alimentare pe culorile verde si rosu.

Pentru realizarea de aigoritmi de reglare, automatele de dirijare a traficului trebuie sa fie
dotate cu algoritmi de micro si macroreglare (functionare adaptiva zonala) si optimizarea
dirijarii circulatiei in intersectii prin inlaturarea timpilor de verde neutilizati si a blocajelor,
configurarea pentru utilizarea butoanelor de pietoni si a dispozitivelor acustice pentru
nevazatori, sa permita alegerea programului de dirijare dintr-o baza de date de planuri
prestabilite functie de ora din zi, ziua din saptamana, data din an sau functie de producerea
unui anumit scenariu de trafic sau printr-o comanda data de la Centrul de Monitorizare si
Comanda, sa fie interfatat cu un sistem de optimizare autocalibrant care sa aiba la baza o
metoda dinamica de optimizare, sa detina o functie de prioritate pentru mijloacele de
transport public, sa detina in cadrul automatului algoritmi de corelare a undei verde, sa
permita monitorizarea si comanda din centru de comanda si control, sa fie dotat cu solutii
de detectie a avariilor sau defectelor (jurnal de defecte) si posibilitatea transmiterii
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acestora direct la echipele de interventie, sa se sincronizeze automat cu toata reteaua de
semafoare si centru de comada in cazul unei intreruperi a alimentarii cu energie.

e Automatul va putea fi accesat de la distanta pentru diagnoza si programare avand o
interfata GUI intuitiva ca sa poata fi folosita ulterior pentru operarea sistemului.

e Pentru a se asigura o solutie tehnologica de ultima generatie este necesara ca acestea sa
functioneze in conditiile climei si parametrilor specificati in studiul de fezabilitate.

e In aceste conditii automatele de dirijare a citrculatiei vor fi alimentate de la reteau locala
de energie electrica cu o tensiune de alimentare de 230Vca , vor actiona in gama de
temperatura de -40°C - +70°C (certificata de un organism independent autorizat;
certificatul trebuie depus in cadrul propunerii tehnice a ofertantului) si o umiditate de
pana la 99%, iar umiditatea in stocare va fi de minim 80%

e Automatele de dirijare a citrculatiei vor asigura masurarea permanenta a puterii lampilor
semafoarelor pentru o functionare in parametrii proiectati

e Automatul va putea functiona atat pentru comanda lampilor cu incadescenta cat si cu led,
acesta fiind capabil sa asigure comanda si controlul a minim 6 grupuri de semafoare.

Fisa de produs a echipamentului automat de dirijare a traficului ofertat va fi insotita in cadrul
propunerii tehnice de certificate de conformitate cu normele europene EN 12675:2000, EN 50293, EN

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante

e Document care sa confirme executia in regim de asigurarea a calitatii
echivalent.

Certificate de conformitate cu normele europene EN 12675:2000, EN 50556:2011,

Semafoare si indicatoare luminoase

prevazutd cu lentile de sticld colorata. Odata cu dezvoltarea LED-urilor in anii ‘90 insd, producatorii de
semne rutiere au abordat aceasta noua tehnologie de iluminare. Semaforul de trafic este o aplicatie
ideald a LED-urilor, intrucét, printre altele, acestea produc in mod direct lumina coloraté, nefiind
necesara filtrarea, ca in cazul surselor cu incandescentd, eliminandu-se astfel componente inutile,
reducand costurile si nu in ultimul rand cresterea fiabilitatii totale a ansamblului datorita duratei de
viata mult mai mari (de pana la 100 ori mai mare) a tehnologiei LED.

Pentru a fi vizibila la lumina solard intensd, semaforul de trafic necesitd o luminozitate mare. LED-urile
sunt surse punctuale foarte intense care, dacd sunt integrate intr-un spatiu mic (cum este un
semnalizator de trafic), creeazd o sursa intensd. Acest fapt face ca LED-urile s fie sursa ideald pentru
semafoarele de trafic, din punct de vedere al intensitatii luminoase. De asemenea, LED-ul are
caracteristici suplimentare care il fac ideal pentru utilizarea sa in semafoarele de trafic. Durata de viata
mare (200.000 ore sau mai mult) reduce costurile de intretinere.

Semafoarele LED timpurii au utilizat mai mult de 600 de LED-uri individuale montate impreund intr-o
formatiune disc pentru a produce indicatorul circular, dar aceste semnalizari nu au respectat cerintele
de distributie a intensitdtii luminoase. Adadugarea de lentile in fata LEDurilor si cresterea fluxului de
lumina emis au redus numarul necesar de LED-uri de la 600 la 200. Din 1998 s-au dezvoltat LED-uri cu
flux luminos foarte mare, cu distributie mai largd a intensitatii luminoase. Prin utilizarea acestor LED-
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uri noi s-au dezvoltat semafoare de trafic cu LED-uri care inlocuiesc semaforul incandescent
conventional cu o sursa de lumina cu LED-uri grupate, piasata in interiorul unei incinte si elemente
optice care distribuie lumina de la sursa intr-un mod corespunzator.

Aceastd dezvoltare tehnologicd, costurile mai scdzute pe care le angreneaza LED-urile, dar si volumul
de fabricare sporit au coborat pretul semafoarelor de trafic cu LED-uri cu peste 30%. La inceputul anilor
2000, conversia semafoarelor de trafic catre LED-uri a devenit viabild din punct de vedere economic.

Astazi, piata furnizorilor de LED preconizeaza cresteri substantiale pentru signalistica, display-uri si
industria de iluminat pe bazd de LED. Cu toate acestea, tehnologiile actuale raman eficiente pentru un
timp limitat. Acest lucru nu este insa neaparat valabil pentru semnele rutiere pe baza de LED, unde
gama cromatica sau neajunsurile la infrastructurd nu sunt factori determinanti. in plus, avantajele fata
de becurile incandescente sunt evidente. LEDurile sunt mai stralucitoare, au o durata de viata de cativa
ani si consuma mai putina energie. In consecintd, multe orase au hotarat si schimbe vechile semafoare
incandescente, cu unitati LED.

de prim vehicul

Semafoare pentru vehicule - specificatiile tehnice minimale:

Semafoare pentru vehicule de tip 3X: 3 x D200mm +5%;

Sistem optic monobloc compus din:

Proiector cu LED-uri color

Generator de putere

Deflector

e Lentila antisoc stabilizata UV cu D = 200mm #5%;

e Sistemul monobloc led: Sistemul monobloc previne aparitia , punctelor negre”, in cazul
arderii unui LED

e Asigurarea automata a emisiei LED, pastrandu-se totodata uniformitatea luminoasa: In
cazul arderii unui LED nivelul cerut al intensitatii luminoase este asigurat de marirea
automata a emisiei LED-urilor functionale, pastrandu-se totodata uniformitatea
luminoasa

o Tensiune de alimentare: 195 — 253 VAC, 45 — 65 Hz

o Diferite tipuri de masti cu sageti, conform aplicatiei si reglementérilor nationale de
trafic: fundal negru si simbol luminos sau fundal luminos si simbol negru sau orice
combinatie de mai sus

e Putere absorbita:
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o rosu:max 10 W
o galben: max 10 W
o verde: max 10 W
e (lasa de izolatie Il conform EN 60598 -2
e Rezistenta la impact: conform EN 60598-1; clasa IR3 conform cu EN 12368
o Clasa de protectie: Clasa Il conform EN 61140
e Corp si lentile: Corp semafor din policarbonat stabilizat la UV si lentila antisoc cu D =
200mm 15%; lentila este stabilizata UV
e Culoare corp: Negru
o Brate montaj si parasolar incluse:
o Doua brate de fixare din policarbonat stabilizat la UV
e Sistem montaj BAND —IT sau cu suruburi
e Parasolar din policarbonat stabilizat la UV
e Temperatura ambientala de functionare: clasele A, B, C - EN 12368 - 40°C +60°C
conform EN 12368 (certificat de un organism independent autorizat; certificatul
trebuie depus in cadrul propunerii tehnice a ofertantului)
e Umiditate: < 95 %
e Grad de protectie minim IP55 (corp), IP 65 (lampa): conform - EN 60529, EN 60598, EN
60238 si IEC 60068
e  Corp semafor: IP55
e Lampa semafor: IP65

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare

e Emisie luminoasa (valori minime):
o >200 cd pentru galben
o >200 cd pentru rosu
o >200 cd pentru verde
o  Emisie luminoasa (valori maxime):
o <400 cd galben
o <400 cd rosu
o <400 cd verde
e Spectru cromatic conform EN12368:
o rosu613.5-631 nm
o galben 585-597 nm
o verde 498.5 - 508 nm
o Uniformitate luminoasa conform EN12368: minim 1:2.5
o (Clasa efectului fantoma: min. Clasa 5
e In cazul arderii unui LED nivelul cerut al intensitatii luminoase este asigt
automata a emisiei LED-urilor functionale, pastrandu-se totodata umflor/r,m}gi
luminoasa \:::._’“\i'
e« Conform norme CE;
e  Certificat de conformitate

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante
o Document care sa confirme executia in regim de asigurarea a calitatii ISO 9001 sau echivalent
® Documente care certifica conformitatea cu: EN 12 368, EN 60529, EN 60598, EN 50293, EN
61140, IEC 60068
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Semafoare pentru pietoni - specificatiile tehnice minimale:

e Semafoare pentru vehicule de tip 2X: 2 x D200mm *5%;

e Sistem optic monobloc compus din:

e Proiector cu LED-uri color

e Generator de putere

e Deflector

e Lentila antisoc stabilizata UV cu D = 200mm +5%;

e Sistemul monobloc led: Sistemul monobloc previne aparitia ,,punctelor negre”, in cazul
arderii unui LED

e Asigurarea automata a emisiei LED, pastrandu-se totodata uniformitatea luminoasa: In
cazul arderii unui LED nivelul cerut al intensitatii luminoase este asigurat de marirea
automata a emisiei LED-urilor functionale, pastrandu-se totodata uniformitatea
luminoasa

e Tensiune de alimentare: 195 — 253 VAC, 45 - 65 Hz

e Masca simbol pieton, conform aplicatiei si reglementarilor nationale de trafic: fundal
negru si simbol luminos .

e  Putere absorbita:

o rosu: maxim 10 W
o verde: maxim 10 W

e C(lasa de izolatie Il conform EN 60598 -2

® Rezistenta la impact: conform EN 60598-1; clasa IR3 conform cu EN 12368

e Clasa de protectie: Clasa Il conform EN 61140

e  Corp si lentile: Corp semafor din policarbonat stabilizat la UV si lentila antisoc cu D =
200mm 15%; lentila este stabilizata UV

e Culoare corp: Negru

e Brate montaj si parasolar incluse:

e Doua brate de fixare din policarbonat stabilizat la UV

e Sistem montaj BAND —IT sau cu suruburi

e Parasolar din policarbonat stabilizat la UV

e Temperatura ambientala de functionare: clasele A, B, C - EN 12368 - 402C +602C
conform EN 12368 (certificat de un organism independent autorizat; certlflc tul
trebuie depus in cadrul propunerii tehnice a ofertantului) :

e Umiditate: < 95 %

e Grad de protectie minim IP55 (corp), IP 65 (lampa): conform - EN 605 9 '@N
60238 si IEC 60068 A

o Corp semafor: IP55 :

o lampa semafor: IP65

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare

e  Emisie luminoasa (valori minime):

e >200 cd pentru rosu

 >200 cd pentru verde

e Emisie luminoasa (valori maxime):

e <400 cd rosu

o <400 cd verde

e Spectru cromatic conform EN12368:
e rosu613.5-631 nm
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e verde 498.5 - 508 nm

e Uniformitate luminoasa conform EN12368: minim 1:2.5

e (Clasa efectului fantoma: min. Clasa 5

e In cazul arderii unui LED nivelul cerut al intensitatii luminoase este asigurat de marirea
automata a emisiei LED-urilor functionale, pastrandu-se totodata uniformitatea
luminoasa

e Conform norme CE;

e Certificat de conformitate;

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante
e Document care sa confirme executia in regim de asigurarea a calitatii ISO 9001 sau echivalent.
e Documente care certifica conformitatea cu: EN 12 368, EN 60529, EN 60598, EN 50293, EN
61140, IEC 60068

Buton de cerere prioritate pentru pietoni - specificatiile tehnice minimale:

e Tensiune de alimentare: 230 V + 20%; 50Hz + 5%

o Protejat la suprasarcind si scurtcircuit cu circuite cu autolimitarea curentului (serie paralel
RC si diode in avalansa)

e Consum de energie = maxim 10 W

e Gama de temperatura: -25°C ... +70°C

e Grad de protectie: IP 55 (SR EN 60529)

e Umiditate: 0-95%

e Constructie antivandalism

o  Senzor tactil capacitiv

e (Clasa de protectie minim ll: clasa Il (SR EN 61140)

o Disponibil pentru montare pe stalpi: (D:50...250mm) tip BAND-IT sau suruburi

e Material carcasa: carcasa rezistenta la agenti oxidanti si reducatori, solutii saline, grasime si
ulei, hidrocarburi si alcooli

e Raspuns vizual luminos pentru confirmare solicitare: afisaj LED pentru confirmarea cererii

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante
e Document care sa confirme executia in regim de asigurarea a calitatii 1SO 908
echivalent.

relevant asimilat la nivelui unei tari din Uniunea Europeana)

Dispozitiv acustic pentru nevazatori - specificatiile tehnice minimale:

e Tensiune de alimentare: 230 + 15% VAC, 50 Hz

e Gama de temperatura: -35°C ... +60°C

e Putere consumata: In functie de nivelul sonor, maximum 10 W

e Grad de protectie: clasa Il IP 55

e Rezistenta lasoc: clasalR3 (AC3)

e C(Clasa de izolatie || EN 60598 - 2 3

e Umiditate maxima: 95%

o Constructie antivandalism

» Disponibil pentru montare pe stalpi: Montaj pe stalp (D: 50...250 mm) tip BAND- IT
sau suruburi
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e  Material carcasa: Carcasa din policarbonat

o Intensitatea sunetului reglabila intre 30 dB(A) si90 dB(A) lalm

e Volumul autoreglabil in functie de nivelul de zgomot al mediului ambiant: Nivel
sonor autoreglabil in functie de zgomotul de fond

e Control la distanta: Reglarea dispozitivului se poate face prin telecomanda, cu ajutorul
unui dispozitiv tip PDA, fara a fi necesara demontarea dispozitivului

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare
o Conform norme CE

o Certificate de conformitate cu standardele europene 2014/35/EU, EMC 2014/30/EU, EN
50556, VDE 0832-100 (sau alt standard dintr-o tara din comunitatea europeana), ISO 23600
si EN 50293

Sistemui de iluminare a trecerilor de pietoni
Sistemul este alcatuit din:

e Stalp galvanizat prevazut cu consola (90°)

e Senzoriradar pentru detectia pietonilor

e Lampa iluminare cale de traversare

e Indicator rutier “Trecere de pietoni” retroiluminat

e Modul de comanda si control pentru lampa si indicator/indicatoare rutier(e)

Caracteristici generale Yz

o Tensiunea de alimentare: 230 VAC + 15%, 50Hz+-2Hz

e Controlul lampilor de iluminare LED in PWM

e Detectie radar pietoni angajati in traversare pana la 20m (60°)

e Detectie radar pietoni aflati in zona de asteptare pana la 4m (85°)

e Detectie nivel de iluminare cale de traversare (cu detectie crepuscul)
o Detectie Imuna la conditiile atmosferice si de mediu (radiatie UV, ploaie, nin

Mod de operare:

e Functionare in regim automat:
o Sistemul detecteaza prezenta pietonilor aflati in zona de asteptare (in vederea
traversarii) si comanda indicatorul rutier retroiluminat cu programul prestabilit (ex.:
trei flashuri, pauza o secunda si de la capat) pana cand nu mai este detectat niciun
pieton aflat in zona de asteptare sau angajat in traversare.
o Daca nivelul de iluminare a caii de traversare este sub nivelul minim programat este
comandata aprinderea lampii de iluminare a traversarii la nivelul optim programat.
e Functionare in regim de executie:
o Sistemul detecteaza prezenta pietonilor in zona de asteptare (in vederea traversarii)
si transmite catre un automat de management al traficului aceasta informatie.
o Cand primeste comanda de executie, comanda indicatorul rutier retroiluminat si
lampa de iluminare a caii de traversare (daca este cazul) pana cand nu mai este
detectat niciun pieton angajat in traversare.

Caracteristici hardware:
e Controlat cu Microcontroller

e Consum de energie: maxim 10 W
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e 1 port de RS485.
o 1 port USB (actualizare firmware)
e 0 extensie LoRa/GPRS pentru monitorizare de Ia distanta.

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare
e Conform norme CE;

certificate de conformitate cu standardele europene EN 12675:2000, EN 50556:2011, EN 50293:2012,
EN-60950-1:2006.

Instalatia de Priza de pamant

Pentru protejarea utilizatorilor impotriva socurilor electrice prin atingere indirecta accidentala s-a

prevazut alimentarea tuturor aparatelor electrice prin intermediul prizelor cu contact de protectie.

Conductorul de protectie, impreuna cu partea metalicd, sasiul firidei de bransament FB, se conecteaza

la priza de pamant de protectie. —
/ = “‘\\‘\

in tablourile de distributie sunt previzute intreruptoare automate echipate cu dispozitjye’ de @;olec’;ke: ‘i/ RN
diferentiala de 30 mA pentru protectia impotriva atingerilor indirecte. :

Instalatiile de protectie constau din:
- Priza de pamant instalatii interioare de legare la pamant

- Instalatii de egalizare a potentialului

prevedea o piesd de separatie pentru a permite masurarea prizei de pamant.

Daca valoarea rezistentei de dispersie obtinuta nu este sub 1 Ohm, priza de pamant se va imbunatati
cu tarusi pana este satisfacutd valoarea de 1 Ohm.

De asemenea stalpii pentru instalatia de iluminat exterior se leaga la priza de pamant a obiectivului,
prin intermediul platbenzii de Ol_Zn 40x4 mm care se pozeaza la o adancime de 0.5 m fata de cota
0.00 a terenului, deasupra cablurilor de alimentare.

Instalatia interioara de protectie Tmpotriva trasnetului IIPT este alcatuita dintr-o bard de
echipotentializare BEP, montata in incaperea tabloului electric si legaturi echipotentiale, realizate intre
toate elementele de instalatii realizate din materiale conductoare.

Bara pentru egalizarea potentialelor este din cupru, de sectiune 20x10 mm si lungime 500 mm,
prevazutd cu borne pentru racordarea conductoarelor de echipotentializare. La aceastd bara se
conecteaza prin conductoare de cupru de sectiune 16 mmp, conductele de apa rece, conductele de
apd caldd, conductele de incalzire (tur, retur), conducta de gaz, instalatia de curenti slabi (prin
dispozitive de protectie la supratensiuni), instalatia electricd (prin dispozitive de protectie la
supratensiuni montate in firida de bransament). Conductorii de echipotentializare se conecteaza la
conducte prin intermediul unor bratari metalice, prin contact direct. Bara de egalizarea a potentialelor
se va lega la priza de pamant a instalatiei electrice printr-un conductor de cupru 25 mmp.Tablourile
electrice, se vor lega la priza de pamant prin intermediul pieselor de separatie si a conductorilor
platbanda zincata 40x4 mm.

Studiu de fezabilitate 67



2
design & consulting

Avand in vedere distanta mai mica de 10 m fata de prize de pamant a postului de transformare nr. 1
se va proceda la echipotentializarea prizelor de pamant prin legarea acestora prin intermediul unei
piese de separate.

Sistemul de monitorizare video

Sistemele de supraveghere video metropolitana sunt din ce in ce mai prezente, iar tehnologia a ajuns
la o maturitate suficienta incat solutiile adoptate si strategiile de dezvoltare au devenit standarde
general acceptate.

Principalul avantaj este cresterea sigurantei si securitatii personale in spatiul public si nu numai acolo,
insa cel mai important beneficiu al unei retele integrate moderne de supraveghere a unui oras este
acela ca imaginile din retea pot fi folosite si de alte servicii ale orasului, cum ar fi: politia, pompieri,
serviciul de ambulanta, alte servicii de utilitate publica etc. Ca optiune, unele imagini pot fi publicate
pe Internet, iar participantii la trafic le pot accesa, schimbandu-si rutele in functie de situatia reala din
teren si evitand astfel blocajele in trafic.

Subsistemul va avea implementata functia de urmadrire a tintelor. Aceasta va fi capabila sa identifice
persoane cu dizabilitati, copii si persoane cu mobilitate redusd pentru facilitarea accesului acestora si
pentru atentionari suplimentare (si va fi utilizat si pentru evenimente de securitate).

Pe de alta parte, sistemele se dimensioneaza si se amplaseaza in asa fel incat sa respecte intimitatea
persoanelor, astfel incat sa nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. In acest sens, in zonele
in care se amplaseaza sisteme de supraveghere video se monteaza indicatoare, acestea informand
populatia asupra prezentei sistemului. Masurile de informare a populatiei, precum si mdlcatoal;g.le—sr"
semnele standard, se aplica conform legilor in vigoare. ‘i(\‘ = L. é,;l"\‘-t»\
Cr B \ LL
%{Jﬂm 14> "G\
t@r@ R.7

temporara (daca este cazul), comanda platformelor moblle pe care sunt amplagate- cmer§le
asigurarea operatiunilor locale de mentenanta automata etc.

Sistemele de supraveghere video au castigat intr-un timp foarte scurt unul dintre lo
importante in ceea ce priveste tehnologiile de securitate.

Tehnologia cea mai folosita in prezent este aceea de captare a imaginilor direct in formate de
mari (tipic peste 1 Mpixel). Pe de alta parte, cresterea rezolutiei duce implicit la crestereg
de transmisie, ceea ce poate deveni, in cazul retelelor de mare anvergura, un veritabil inconvenig
Camerele video moderne au capacitatea sa transmita imagini arhivate, de —
preferintd in formate standard (de exemplu MPEG, Mpeg4, MxPEG etc.). e

Conceptul de sistem modern este unul descentralizat, in care fiecare camera
video are propriul sistem de transmisie. Spre deosebire de alte sisteme,
conceptul descentralizat are incorporat in fiecare camera un mini-computer de
mare viteza, iar unde este necesar si 0 memorie digitala pentru inregistrari pe
termen lung in fiecare camera. Mini-computerul este folosit acum numai
pentru vizualizare, fara a mai fi nevoie de analiza si inregistrare. Prin urmare, camerele pot inregistra
evenimente fara sa fie nevoie de un computer functional si pot inregistra digital filme cu sunet care
ulterior pot fi arhivate.

Dintre avantajele solutiilor de camere video IP remarcam:

- mai putine camere datorita claritatii detaliilor vizibile in imaginile cu unghi larg cu tehnologie
megapixel;
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- mai putine computere / inregistratoare;

- largime de banda ocupata mai mica, deoarece totul se proceseaza in interiorul camerei si astfel
imaginile , high-resolution” nu trebuie transferate permanent pentru analiza.

In general, camerele IP nu implica costuri pentru software sau licente, deoarece software—ul este
intotdeauna incorporat si furnizat impreuna cu camera pentru un numar nelimitat de utilizatori.
Pachetul software furnizat impreuna cu camera contine de asemenea si un software de management
profesional, iar, in general, furnizorii de solutie asigurd si programe de imbunatatire permanenta a
performantelor software, gratuit.

Solutia tehnica de monitorizare video propune un sistem modern, integral digital, folosind camere
video digitale (tip ,IP”), transmisie a datelor prin intermediul unei solutii de retea standard IPv4,
unitara si redundanta, precum si preluarea imaginilor si arhivarea acestora pe suport digital.

Arhitectura sistemului va cuprinde:
o Camere video digitale, dotate cu functii de analiza video (Analytics).
o Retea de transport a datelor de mare capacitate si echipamente aferente.
o Echipamente pentru afisarea imaginilor.
o Echipamente de inregistrare a imaginilor.
o Aplicatii software de management.

Schematic, solutia propusa este prezentata in continuare:

LS
* 4 Camera mobila

’ICamera fixa ‘ Camera mobila

radlo
Cdmera “mobila
Camera ﬁxa
radio
radio

WIFi Acces Point

Camera fixa IP

W, I

Camera fixa IP

Centrul de
Supraveghere

bazeazd pe folosirea unor camere de supraveghere cu tehnologie moderna, pe transmisia digitala a
imaginilor, folosind protocolul standard IP-v4.
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Solutia aleasa pentru acest subsistem deriva din tipul de camere folosit si din distanta potential mare
pand la locatia de instalare a centrului de comanda. Transmiterea imaginilor de la subsistemul de
culegere de date se va face pe suport cablu fibrd optica folosind protocolul IP.

Camerele video digitale sunt in general mobile (camere fixe se vor folosi numai daca, in unele zone,
exista restrictionari legale privind captarea imaginilor), cu 2 (doud) grade de libertate (miscare atat
orizontald, cat si in plan vertical), amplasate in carcase clasice sau semi-sferice (tip ,Speed Dome”).
Aceste camere video sunt specializate pentru captarea imaginilor de exterior, pot fi controlabile de la
distanta atat ca pozitie, cat si ca plan vizual (apropiere, focalizare, luminozitate) si vor fi conectate
printr-o refea de transmisie digitalad, proprie sistemului, la Centrul de Comanda si Control.

Principalele caracteristici tehnice minimale ce vor trebui indeplinite de camerele video IP sunt:

Parametri tehnici si functionali:

o senzor de imagine:1/2,8-inch, CMQOS
e Rezolutie min 2 MP
e  Obiectiv Varifocal motorizat (4.3 mm - 129 mm), control automat focus precum si posibilitate
de ajustare manuala
o Compresie video : H.265, H.264, M-JPEG, JPEG
e Comutare automata zi/noapte
o temperatura de operare-40°C... +55 °C
e @Gradul de protectie al carcasei : IP66 si IK10
o lluminare minima: 0,0008 lux B/W respectiv 0,0077 lux color la F1.6
» Viteza obturator electronic de la 1/30000s pana la 1/1s
e  Functii anti-ceata: activare permanenta sau automat, cu scopul de a imbunatati calitatiea
imaginilor in conditii de ceata sau la scene cu contract scazut.
e compensare automata a luminii venite din spatele scenei : ON/OFF/Auto
e mastiindividuale de confidentialitate :minim 32
s Functii PTZ: S AE
e Pan: 360° continuu, 0.1°-400°/s ’
e Tilt: minim 15° deasupra liniei orizontului
e Viteza tilt: 0.1°-300°/s
o Zoom: 30x optic, 12x digital
o Alimentare 24VAC
e Consum maxim : 60W
e Pozitii presetate : minim 256 N
» pozitionare automata camera pe o pozitie prestabilita dupa o perioada\:'. @
inactivitate a operatorilor P

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante

o Toate componentele vor fi conforme cu marca CE
e Camera este conforma cu normele europene si certificate: EN 55032:2015, EN55024:2010
+A1:2015, FCC Part15, ICES-003, EN62368-1, EN 60950-1

Procesarea digitala a imaginii la nivelul camerei video permite obtinerea unor imagini de foarte buna
calitate inca de la origine si, totodatd, ofera utilizatorului numeroase functii de analiza si control (cum
ar fi, de exemplu, reglaje in imagine, control luminantad la nivel de punct, vedere {inta chiar siin conditii
de iluminare inversa etc.), functii care, prin conceptie, nu pot fi realizate cu ajutorul camerelor video
analogice.
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Pentru acoperirea necesarului de informatii ce pot fi ,culese” automat din teren prin sistemul de
supraveghere video, camerele vor fi dotate cu sisteme proprii de procesare a imaginilor, de tip ,video
analytics” si care vor indeplini cel putin urmatoarele functionalitati:

Functii de Video Analiza Avansata incorporate:

& analizeaza un perimetru virtual de minim 16 segmente/scene diferite.
e Pentru fiecare segment perimetral defint, camera trebuie sa detecteze si sa gestioneze
urmatoarele tipuri de evenimente/situatii:
¢ obiecte/persoane care acceseaza, parasesc, se afla in anumite zone/arii de interes din
segmentele perimetrale
e parcurgerea uneia sau mai multor linii virtuale cu diverse interdependente logice intre
acestea
e detectarea de obiecte/persoane care traverseaza/urmeaza rute predefinite
e  situatiile tip loitering
e  obiecte aduse (lasate) in aria de monitorizare (idle objects)
e  obiecte scoase din aria de monitorizare (removed objects)
o obiecte ale caror proprietati — precum marimea, viteza de deplasare, directia sau
aspectul se schimba intr-un interval predefinit de timp
» gradul de aglomerare in arii/segmente predefinite.
e tipuri de miscare specifice in aglomerari (ex. Persoane care se misca in directii opuse unui
grup, etc)
e Obturarea/ sabotarea camerei (tamper)
e Camera trebuie sa asigure pe baza de Video Analiza integrata si urmatoarele functii :
o Numara persoanele/obiectele dintr-o anumita arie si genereaza semnale de
alarma cand s-a atins o anumita limita
o clasifica automat minim 4 tipuri de obiecte detectate in fiecare segment
perimetral: persoane, biciclete/motociclete, vehicule, camioane.
o permite definirea de scenarii de alarmare complexe combinand logic multiple
functii de Video Analiza interdependente intr-una singura e e O
o permite adaugarea de noi functii de Video Analiza — spe?e’ﬁneknol La’smﬁi;

de firmware, in mod gratuit, prin simpla actualizare a vers

Functii de securitate :

e treinivele de protectie acces pe baza de parola

e Firewall de Logare contra atacurilor DoS

e autentificare 802.1x cu protocol EAP/TLS

o  Certificate TLS preinstalate pentru conexiuni HTTPS.

o Certificate unice cu autosemnare create (la cerere) automat in camera
o Certificate Clent /Server pentru autentificare
o Certificate Client pentru cnfirmarea autencitatii
o Certificate cu Chei private criptate
e suporta TLS 1.2 care permite criptare 3DES sau AES cu chei pe 256-biti.
e include un microcontroller (Trusted Platform Module) dedicat pentru securizarea
hardware prin intermediul cheilor criptografice. Microcontrollerul protejeaza
certificatele stocate, cheile de autentificare si criptare, licentele, etc, impotriva
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tentativelor de acces neautorizat in camera precum si impotriva atacurilor cibernetice
asupra acesteia

e Camera nu permite incarcarea sau rularea aplicatiilor de terta parte in aceasta

e Camera accepta doar versiuni de firmware securizate si cu semnatura de autenticitate
originala.

e Camerele nu au o parola predefinita (default) si nici alte credentiale ascunse (conturi,
parole, certificate url, etc)

o Camerele solicita utilizatorului setarea unei parole la prima utilizare si de asemenea
contin un indicator vizual pentru a reflecta complexitatea parolei setate de catre
utilizator.

e Camera include mecanisme de detectie a modificarilor parametrilor de configuratie.
Modificarile de configuratie trebuie anuntate - sub forma de alarme, catre sistemul de
management

e Camera vine insotita de accesorii de prindere si montare

Procesarea digitala a imaginii la nivelul camerei video permite obtinerea unor imagini de foarte buna
calitate, inca de la origine si totodata ofera utilizatorului numeroase functii de analiza si control (cum
ar fi, de exemplu, reglaje in imagine, control luminanta la nivel de punct, vedere tinta chiar si in conditii
de iluminare inversa etc.), functii care, prin conceptie, nu pot fi realizate cu ajutorul camerelor video
analogice.

Sistemul de prioritizare a vehicuielor de transport public in intersectii

Arhitectura functionala a sistemului de prioritizare a vehiculelor de transport public este prezentati
schematic in figura de mai jos.

e SR GPS

GoM
PRS

{
|
Autotiara { Depou g
|
{

Figura 31 — Arhitectura fizicd a sistemului de acordare a prioritdtii pentru vehi
public

Sistemul permite comunicarea dintre vehiculul de transport public si automatele de trafic din
intersectii si trecerile de pietoni semaforizate, care transmit informatia cétre centrul de control.

Pe baza informatiilor primite, se realizeaza monitorizarea flotei de vehicule de transport public si se
asigura modificarea timpilor de semaforizare in intersectiile de care acestea vehicule se apropie, astfel
incat sd se asigure un timp de asteptare cat mai mic si numai pentru cazurile in care vehiculul de
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fransport public este intarziat si nu poate respecta graficul de circulatie. Dupa trecerea vehiculului de
transport public, programul de semaforizare revine la parametrii normali de functionare.

Pentru ca functia de prioritizare sa ofere rezultate maxime, se recomanda plasarea statiilor de
transport public dupa trecerea prin intersectie a vehiculului. in caz contrar, necunoscandu-se timpul
de stationare intr-o stafie plasata inainte de intersectie, nu poate fi calculat momentul exact al
apropierii vehiculului de intersectie, iar functia de prioritizare nu da rezultate.

De asemenea, o prioritizare optima la trecerea prin intersectii pentru vehiculele de transport public
poate fi asigurata in cazul existentei unei benzi proprii de rulare pentru vehiculele respective. Daca
vehiculul de transport public are cale de rulare comuna cu vehiculele private, atunci pentru a se asigura
traversarea intersectiei de cdtre autobuz este necesara o durata mai mare de verde (uneori imposibil
de acordat), care sa permitd si trecerea coloanei de vehicule private care se afla in fata celui de
transport public.

Tn cazul existentei unei benzi de rulare proprii, momentul sosirii in intersectie a vehiculului de transport
public poate fi calculat cu o precizie maximad, iar modificdrile operate asupra programului de
semaforizare vor fi minime, ceea ce va conduce la un efect advers redus asupra traficului general.

Un alt avantaj al sistemului propus este acela cd permite dezvoltari ulterioare, atat prin introducerea
unui numar suplimentar de vehicule de transport public in sistem, cat si prin interconectarea cu alte
sisteme conexe, cum ar fi: e-ticketing, afisarea in statii a duratei pana la sosirea mijlocului de transport
public.

Prioritizare vehiculelor de transport in comun se va face prin identificarea pozitiei acestora in timp real,
urmata de transmiterea de catre vehicule catre sistemul central a unei cereri de prioritate automata
acestea atunci cand se aproprie de intersectii si prin varierea fazelor de semaforizare astfel incat
transportul in comun sd se deplaseze prioritar in comparatie cu cel privat.

i ﬁehgéntel-de Dy

trecerilor de pietoni nesemaforizate marcate si semnalizate corespunzator, cu snsteme,/
iluminat tip led cu lumina asimetrica pentru crearea unui contrast puternic intre trecereﬁ’éfk @
suprafata carosabilului. g

Sistemul este alcatuit din:

e Stalp galvanizat prevazut cu consola (90°)

e  Senzori radar pentru detectia pietonilor

o Lampa iluminare cale de traversare

e Indicator rutier “Trecere de pietoni” retroiluminat
e  Modul de comanda si control pentru lampa si indicator/indicatoare rutier(e)

Caracteristici generale

e Tensiunea de alimentare: 230 VAC + 15%, 50Hz+-2Hz

o  Controlul lampilor de iluminare LED in PWM

e Detectie radar pietoni angajati in traversare pana la 20m (60°)

e Detectie radar pietoni aflati in zona de asteptare pana la 4m (85°)

e Detectie nivel de iluminare cale de traversare (cu detectie crepuscul)

e Detectie Imuna la conditiile atmosferice si de mediu (radiatie UV, ploaie, ninsoare, praf in aer)

Mod de operare:
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e  Functionare in regim automat:

o Sistemul detecteaza prezenta pietonilor aflati in zona de asteptare (in vederea
traversarii) si comanda indicatorul rutier retroiluminat cu programul prestabilit (ex.:
trei flashuri, pauza o secunda si de la capat) pana cand nu mai este detectat niciun
pieton aflat in zona de asteptare sau angajat in traversare.

o Daca nivelul de iluminare a caii de traversare este sub nivelul minim programat este
comandata aprinderea lampii de iluminare a traversarii la nivelul optim programat.

e Functionare in regim de executie:

o Sistemul detecteaza prezenta pietonilor in zona de asteptare (in vederea traversarii)
si transmite catre un automat de management al traficului aceasta informatie.

o Cand primeste comanda de executie, comanda indicatorul rutier retroiluminat si
lampa de iluminare a caii de traversare (daca este cazul) pana cand nu mai este
detectat niciun pieton angajat in traversare.

Caracteristici hardware:
e  Microcontroller integrat.
e Consum de energie: maxim 10 W
e 1 port de RS485.

e 1 port USB (actualizare firmware)
o 0 extensie LoRa/GPRS pentru monitorizare de la distanta.

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare
e Conform norme CE;

certificate de conformitate cu standardele europene EN 12675:2000, EN 50556:2011,
EN-60950-1:2006.

Reteaua de transmisie a datelor

Principaia problema tehnica care poate apdrea la implementarea unuisistem complex de man"a""ge,‘).,,é\ f}_\"l";“
trafic si supraveghere video integrat si cu componenta de afisare a informatiilor in statii si cu cea ANPR™"
este volumul mare de date care trebuie transportat de la fiecare camera video la Centrul de Comanda

si Control, acesta fiind nodul central al sistemului dar si locatia in care se stocheaza si proceseaza toate
datele provenite din teren, sigur, fiabil si in timp real. Acest volum mare de date trebuie stocat, criptat

si trimis [a serverul de la centrul de control simultan de la toate camere video din sistem. Pornind de

la aceasta situatie, sistemul trebuie implementat pe o refea de transmitere a datelor cu viteza mare in
intreg orasul.

. A AN
\jx’?/p /NG\_,', . /ﬁ
\'\_"/

Reteaua de transmisie a datelor permite transmisia intre toate sistemele aflate in teren si Centrul de
Comanda. La fiecare locatie din teren datele sunt centralizate la nivelul unui echipament local de acces,
criptate si apoi transmise prin canal fizic (se propune suport de fibra optica) care nodul central ce va fi
implementat la Centrul de Comanda si Supraveghere, precum si catre eventualele dispecerate
secundare, daca se va constata necesitatea organizdrii acestora (de exemplu la sediul Primariei
Calarasi, sediul Politiei Locale, Dispeceratele locale de urgenta — Salvare, Pompieri etc.).

Avand in vedere volumele mari de trafic de date precum si necesitatea de fiabilitate inalta a retelei,
aceasta va fi realizata prin implementarea unei retele fixe de fibra opticd, pe baza unei topologii tip
punct-la-punct si inele de redundanta, eventual dublata de o retea radio de acces acolo unde intervine
imposibilitatea realizarii conexiunii cablate (pentru acele pozitii in care este relativ dificil sa se ajunga
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cu fibrd opticad - de exemplu imposibilitatea realizarii lucrarilor de trasare a cablurilor, zone istorice,
etc.).

Principalele caracteristici ale tehnologiilor de retea de tip IP pe suport de fibra optica sunt:

o Banda garantata pana 10Gbps per tronson (suficient pentru necesarul sistemului si asigurand
un disponibil de dezvoltare ulterioara); '

o In conditiile in care reteaua se pozeaza initial (nu exista retele deja pozate) costurile de
implementare sunt relativ mari, comparabile cu ale oricarei retele cablate, insa costurile de
mentenantd sunt foarte mici, practic nule;

o Costurile de operare specifice retelelor operatorilor externi nu exista;

o Reteaua este foarte usor de administrat centralizat, de la o consola de administrare unica,
implementata la nivelul Centrului de Comanda;

o Topologia permite asigurarea de suport tehnic si logistic pentru alte dezvoltari ulterioare,
proprii sistemului sau ale altor servicii de interes public, proprii Primariei (de exemplu
extinderea sistemului ticketing al transportului in comun, cresterea numarului de camere
video de supraveghere o data cu extinderea orasului etc.)

o Reteaua proiectata va permite si interconectarea altor institutii proprii Primariei si asigurarea
schimbului de date in timp real si la mare capacitate atat cu mediul din teren (la punctele de
prezenta) cat si pentru interconectarea altor institutii ale Primariei.

Amplasare cablurilor de fibrd optica se va face exclusiv ingropat, sub stratul asfaltic, in acele zone in
care se prevad lucrdri edilitare si de reabilitare. Astfel, reteaua de fibrd optica nu are impact estetic
asupra arhitecturii orasului.

Conexiunile catre reteaua de fibrd opticd, care reprezinta practic infrastructura de baza a sub-
sistemului de transmisie a imaginilor si accesul din punctele indepartate se vor face folosind linii de
cablare directe, linii de fibra optica, cabluri de cupru (acolo unde distantele sunt reduse, tipic sub 100m
de traseu) sau conexiuni radio, tip ,unda directa — Wireless FO”, de mare capacitate. Acestea asigura
transmisia video de la camerele aflate la mare distanta, precum si concentrarea mai multor ﬂUXUFI‘
video in puncte comune si transmisia unitara a acestora, pana la cele mai apropiate pozitii de coneCt%re
la back-bone-ul de fibrd optica. \t i

caracteristici ale acestora sunt:

o Standard: IEEE 802.11a/b/g / draft n;

o Banda garantata: 54 Mbps;

o Arhitectura IP, compatibilitate 100% cu reteaua de infrastructura ;

o Suport dedicat pentru sisteme CCTV;

o Cost de implementare redus pentru distante mari de acoperire si cost de mentenantd minim;
Principalele avantaje oferite de tehnologiile de retea propuse sunt:

o Retele digitale IP standard, usor de configurat si cu intretinere minimala;

o Posibilitatea de functionare in medii — suport diferite (retele eterogene), transparente pentru
servicii sau beneficiari;

o Suport pentru rutare dinamica in retea;
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o Standard deschis, capabil sa accepte orice aplicatii standardizate precum si dezvoltari
ulterioare;

o Suport pentru transmisii criptate si de inaltd siguran{a — asigura practic imposibilitatea
interceptiei si/sau a interventiei neautorizate;

o Implementarea de noi servicii fara interventie fizica asupra retelei.

o Securitate maxima a datelor transmise in retea, datorita imposibilitatii conexiuniilor fantoma,
precum si a criptarii la ambele capete ale fiecarei transmisii.

Pentru implementare, prezentul proiect propune utilizarea unor switch-uri cu management care sa
asigure necesarul de porturi de 100/1000 Mbs pentru fiecare nivel de conexiune locala si porturile 10
Gigabit necesare conexiunilor de mare viteza intre switch-uri la nivel central.

Posibilitatea administrarii echipamentelor active ale retelei de date ofera beneficii in multe retele, in
special in cazul celor virtualizate. Marile retele cu aplicatii critice sunt administrate cu ajutorul unor
programe software sofisticate, folosind SNMP pentru a monitoriza sanatatea dispozitivelor din retea.
Retelele care folosesc SNMP sau RMON (o extensie a SNMP care ofera mai multa informatie folosind
mai putind latime de banda) administreaza fiecare dispozitiv sau sectiunile critice.

Pentru conectarea Centrului de date, avand in vedere volumele mari de trafic de date, precum si
necesitatea de fiabilitate inalta a retelei, aceasta va fi realizata prin implementarea unei retele fixe de
fibrd optica, pe baza unei topologii tip punct-la-punct si inele de redundanta, eventual dublata de o
retea radio de acces acolo unde intervine imposibilitatea realizarii conexiunii cablate (pentru acele
pozitii in care este relativ dificil sa se ajunga cu fibrd optica - de exemplu imposibilitatea realizarii
lucrarilor de trasare a cablurilor, zone istorice etc.).

Principaiele caracteristici ale tehnologiilor de retea la Centrul de comanda, implementata pe suport
de fibra optica sunt:

o Banda garantata pana la 1Gbps per tronson (suficient pentru necesarul sistemului SI a&ﬁgu/géjnq_“;
e b 5

un disponibil de dezvoltare ulterioard); S e\

o In conditiile in care reteaua se pozeaza inifial (nu exista retele deja poza
implementare sunt relativ mari, comparabile cu ale oricdrei retele cablate,
mentenanta sunt foarte mici, practic nule;

o Costurile de operare specifice retelelor operatorilor externi nu existd;

o Reteaua este foarte usor de administrat centralizat, de la o consola de adm’i’@ét{ar
implementata la nivelul Centrului de Comanda;

o Topologia permite asigurarea de suport tehnic si logistic pentru alte dezvoltan ultmr ~'r_,u
proprii sistemului sau ale altor servicii de interes public, proprii Primariei (de exemplu
extinderea sistemului ticketing al transportului in comun, cresterea numarului de camere
video de supraveghere odata cu extinderea orasului etc.)

o Reteaua proiectata va permite si interconectarea altor institutii proprii Primariei si asigurarea
schimbului de date in timp real si la mare capacitate, atat cu mediul din teren (la punctele de
prezentd), cat si pentru interconectarea altor institutii ale Primariei.

Amplasare cablurilor de fibra optica se a face exclusiv ingropat, in acele zone in care se prevad lucréri
edilitare si de reabilitare. Astfel, reteaua de fibrd opticd nu are impact estetic asupra arhitecturii
orasului.
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Centrul de Comanda si Control

Centrul de comanda reprezinta punctul central al sistemului. Acesta este operational 24 ore din 24 si
7 zile pe saptamanad, operatorii lucrand in schimburi.

Centrul de Comanda si Control este direct responsabil cu managementul sistemului de trafic, al
sistemului de supraveghere video, alte sisteme (daca este cazul), precum si cu managementul retelei
de comunicatii a sistemului. Personalul operational beneficiaza de conditii de lucru corespunziatoare,
astfel incat Centrul de control sa asigure un mediu corespunzator, ergonomic, placut si functional, cu
conditii oprime atat pentru operatiuni de ruting, cat si in cazul lucrului in conditii de stres si sub
presiunea timpului.

La nivel functional, zona operativa a Centrului de Comanda este amplasata in Camera de Control / Sala
operatorilor, aceasta gazduind toti operatorii sistemului, precum si personalul extern operativ. Camera
de Control este dominata de spatiul necesar insulelor operatorilor, iar principalul sistem este cel de
informare si operare sinoptica, realizat cu un sistem sofisticat de calculatoare, retele de comunicatii si
sistemul de afisare de mari dimensiuni.

In cadrul Centrului de Comanda, va fiimplementat si un sistem automat de management intern, acesta
avand rolul de urmdrire si monitorizare a functionarii intregului sistem, astfel incat defectiunile sau
disfunctionalitatile potentiale precum si intarzierile informationale si/sau eventualele accidente se
detecteaza cat mai rapid posibil, in scopul asigurdrii operarii eficiente si reactiei serviciilor implicate in
cele mai bune si mai rapide conditii posibile.

Solutia tehnica propusa este una modernad, de ultima generatie si proiectata in concordanta cu cele
mai noi tendinte si experiente dobandite la nivel mondial in ceea ce priveste sistemele de
management, supraveghere si/sau coordonare operativd, in special in cazul sistemelor de utilitate
publica. Astfel, la acest nivel, intregul centru este realizat din sub-sisteme operationale, fiecare dintre
acestea asigurand functiile proprii implicate si programate.

Sistemul propus va fi implementat pe baza unei structuri hardware proprii, implementata in jurul unui
nucleu central, conectat permanent la sistemele de informare privitoare la situatiile de urgenta si
totodata la toate sistemele si serviciile de interventie.

Din punct de vedere fizic, sistemul este organizat in urmdtoarele arii de implementare:

retea de date sigura si de mare capacitate;

- arhitectura de servere;

- consolele operatori si dispecerate;

- sistemul de afisare dotat cu ecran de mari dimensiuni (tip Wall-Display);

- sub-sistemele de mentinere a conditiilor de functionare normale (climatiz
electrica redundanta etc.): :

o alimentare electrica rezervata, utilizand atat 2 surse neintreruptibile statice, cat si un
grup electrogenerator (cu pornire automata)

o iluminat interior si exterior, variabil si de inalta eficienta (LED)

o climatizare duala, separata pentru zonele de operatori si spatiile cu echipamente. Din
motive de siguranta, zonele considerate critice vor fi climatizate redundant, utilizand
agregate de aer uscat;

o sisteme de siguranta a cladirii si a operatorilor: controlul accesului se va face cu card
si identificarea personalului, zonele critice vor fi dotate cu sisteme de securitate anti-
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efractie suplimentare, iar cladirea va fi dotata cu sistem de supraveghere video interior
/ exterior, alarma anti-incendiu (dotata cu senzori specifici) si sistem de stingere
automata cu gaz inert;

Pentru asigurarea continuitatii functionarii chiar si in caz de avarie de mare anvergura, sistemul va fi
dotat cu un centru secundar, aflat la o locatie separata fata de cea a centrului primar. Acesta va fi
conectat la sistem prin intermediul retelei de date si avea capacitatea de indeplinire a functiilor
esentiale, precum si a celei de stocare de rezerva a datelor.

in plus, pe langa Centrul de Comanda, solutia permite realizarea de dispecerate virtuale locale (sau
reorganizarea ori imbunatatirea dispeceratelor existente), intrucat experienta acumulata cu privire la
sisteme de management metropolitan si in special in cazul sistemelor de supraveghere video
demonstreaza faptul ca, in general, o data cu cresterea volumica a sistemelor se implica si angajarea
unor volume mari de persoane, specializate, distribuite in sub-centre organizate zonal sau pe
specialitati (de exemplu Politie Rutiera, operator transport public etc.). De asemenea, acest tip de
strategie de reconfigurare rapida permite alocarea operatorilor in regim de urgenta in cazul unor
situatii atipice in teren (de exemplu la coordonarea actiunii in cazul unor accidente majore, manifestatii
publice sau actiuni cu numar mare de oameni concentrati intr-o zona geografica restransa si care pot
perturba, pentru scurt timp activitatea normala in oras — de exemplu in cazul iesirii de la stadion a
masei mari de suporteri, care pot afecta traficul rutier in zona respectiva).

Centrul de comanda si control: in prezent la nivelul municipiului Craiova exista un Dispecerat de
management al traficului situat pe str. Amaradia, nr. 93-95. ‘

3.2.2. Varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii gcqst‘élf‘é‘" I
RS | “", —_—
A, 12

Acest sistem integrat reprezintd un instrument prin care municipalitatea contribdie* majo
Wy s o s A . g s . w e
imbunatatirea transportului public si, in subsidiar, a traficului in oras, concretlzapé' fn

avantaje importante precum: :, .{gw
e cresterea sigurantei cetatenilor (pietoni) in depasarile acetora; if g;
e reducerea intarzierilor autovehiculelor n trafic; ‘%Z“ ¥

o reducerea uzurii drumului si a cladirilor din imediata vecinatate; \(?

NS

o reducerea emisiei de gaze poluante si reducerea consumului de carburant;
e imbundtatirea sigurantei circulatiei.

e Imbunatatirea transportuiui public.
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Figura 32 — Reprezentarea modului de functionare a sistemului propus

Varianta constructiva de realizare a investitiei aleasa este un sistem de management de infrastructura
metropolitana si supraveghere video de mare capacitate, desfdsurat pe intreg teritoriul municipiului
Craiova, avand urmatoarele caracteristici principale:

o

v' Sisteme de dirijare a circulatiei moderne, adaptive si sincronizate, capabile sa susﬁ"ég
prioritizarea vehiculelor de transport public dar si a pietonilor si biciclistilor la tce'( (A

cand acestia solicita prioritate de trecere (manual sau prin detectie autonia !

servicii de tip analiza video (,,Video — Analytics”); '

v/ Camere video fixe si mobile, de inalta definitie;

<\

Solutie de prioritizare in trafic a vehiculelor de transport public;

tuturor |magmllor si a alarmelor, pentru o perioada de minim 30 zile;
v" Monitorizarea conditiilor de mediu in timp real, in principalele puncte din oras;

v' Realizarea de statistici si rapoarte privind situatiile reale din teren, in vederea implementarii
masurilor necesare pentru asigurarea unei vieti mai bune pentru toti cetatenii: factorii de
mediu, conditiile de trafic, evenimentele din oras.

Din punct de vedere fiabilistic si functional, calitatea cea mai buna a serviciului o asigura sistemele de
management rutier electronice moderne, retelele de comunicatii fixe (pe baza de retea proprie sau
alocata dedicat).

Astfel, sistemul propus va avea in vedere cel putin urmatoarele caracteristici specifice, relevante:

» Fiabilitate functionald foarte buna, datorita elementelor integral electronice si care, in mare
majoritate, nu contin componente mecanice si/sau in miscare (motoare si mecanisme interne)
care sunt principalul generator de avarii, in special la temperaturi extreme;
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> Durata de functionare extinsa — datorita functionarii numai cu elemente fixe echipamentele
nu au componente care sa prezinte uzuri, ceea ce creste durata tipica de functionare la
intervale de 10-15 ani;

» Costuri minime de mentenanta — practic sistemele nu necesita lucrari de mentenanta, exceptie
facand eventuala curatare a elementelor optice (dispersorii optici ai semafoarelor si
obiectivele senzorilor video de detectie, daca este cazul) in cazul depunerilor excesive de praf
(tipic dupa furtuni de nisip sau praf);

» Capacitate mare de definire a zonelor de operare, precum si definirea strategiilor de prioritate,
de trafic si de monitorizare, tinand cont de aspecte reale din teren: conditille de mediu
(poluare excesiva in anumite zone sau conditii), conditii de trafic, evenimente sociale in
desfasurare pe plan local etc.

» Functionarea sistemelor in gama extinsa de temperaturi — lipsa elementelor mobile face ca
echipamentele sa functioneze la temperaturi extreme, fiind limitate numai la gama de
functionare a componentelor electronice, acestea fiind mult mai putin sensibile si suportand
variatii si extreme mult mai mari decat temperaturile uzuale din mediu;

» Consum de energie redus, datorita utilizarii echipamentelor moderne (tip LED, comunicatie pe
fibra optica).

Din punct de vedere tehnic, variantele recomandate au fost analizate pentru fiecare categorie de
echipament in parte, astfel:

o Echipamentele de dirijare rutiera
o Tip: Automate de dirijare a circulatiei, standard
o Semafoare: tip LED, de consum redus (max. 12W)
o Tip conexiune: IP v4.0 cu conexiune 10BaseT sau superior;

o Senzori de detectie: bucle inductive, bucle virtuale bazate pe tehnologie video sau
microunde, butoane de cerere prioritate etc.

o Tip transmisie: protocol IP, criptare OCIT sau similar

o Comunicatie locala: WiFi sau Radio dedicat, cu card alocat

o
o Algoritmi de Macroreglare (functionare zonala cu detectoare zonale ) -A;?’,M; b b
S oy o

o Algoritmi de Microreglare (functionare adaptiva cu detectoare log Agjfé
optimizarea dirijarii si inlaturarea blocajelor in circulatie /(.

s

o Algoritmi Multiprogramare
o Configurare pentru utilizarea metodelor de optimizare si prioritizal

o Algoritmi de Corelare in UNDA VERDE - cableless

o Telecomandarea planurilor de semaforizare de la Postul Central. gy

o Monitorizare si Comanda Centralizata a functionarii echipamentelor de dirijare——

e Camere video
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Camerele video digitale fixe si cu inalta definitie asigura aceleasi performante de acoperire ca si
camerele mobile in directia de supraveghere majora, datoritd performantelor optice si senzoristice
ridicate si care permit supravegherea zonala prin procesarea digitala a imaginii. Aceste camere video
sunt specializate pentru captarea imaginilor de exterior, pot fi controlabile de la distanta atat ca arie
de vizualizare, cat si ca plan vizual (apropiere, focalizare, luminozitate) si vor fi conectate printr-o retea
de transmisie digitald, proprie sistemului, la Centrul de Control.

De asemenea, camerele video moderne permit echiparea cu memorii statice locale (chip-uri de
memorie) in care pot asigura Tinregistrarea imaginilor chiar si in cazul in care reteaua prezinta
intrerupere temporara sau reducerea parametrilor de comunicatie.

Principalele caracteristici tehnice minimale ce vor trebui indeplinite de camerele video IP sunt:
o Tip camera: digitala, fata elemente in mobile;
o Tip conexiune: IP v4.0 cu conexiune 10BaseT sau superior si alimentare PoE;
o Tip captor imagine: CCD sau CMOS, min. 4Mpix, matrice digitala nativa
o Tip transmisie: protocol IP, criptare si arhivare MPEG4 sau superior

o Zoom: min 10x digital (in cazul camerelor fixe) /min. 30x + 10x digital optic (in cazul
camerelor mobile)

o - Rezolutie minima: 4 Mpix nativ
o Numadr de cadre: minim 25 fps nativ

o lluminare minima: 1 lux (mod de zi), 0.02 lux (vedere buna atat de zi cat si in conditii
de noapte, folosind numai lumina reziduala). In conditii de intuneric absolut camera
video va putea filma in spectru infrarosu (IR), fiind necesara utilizarea unui iluminator
IR (incorporat sau extern).

ar fi, de exemplu, reglaje in |maglne control luminanta la nivel de punct, vedere tinta c rqg
de iluminare inversa etc.), functii care, prin conceptie, nu pot fi realizate cu aJutoru}/ Me
analogice.

e Retea de comunicatii in teren

aspecte: n;;:._;‘

- Conexiunile de date locale (in cabinete) se vor face utilizand cabluri dedicate, tip Patch—Cor-d
Cat.6+, cu mufe ecranate;

- Legaturile locale la camerele video se vor face in functie de distanta dintre echipamentul de
teren si cel local (masurata pe lungimea traseulului cablat), astfel:

o La distante sub 200m: se va realiza conexiune directe, pe cablu de Cupru tip FTP de
exterior, Cat.6. In aceste situatii se va utiliza alimentarea prin cablul de date, tip PoE?

! Power over Ethernet — tehnica prin care se asigura alimentarea echipamentelor conectate prin cablu de date tip Ethernet,
utilizand perechile de cabluri libere
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o Ladistante mai mari de 200m: conexiune cu fibra optica, 2x single-mode. In cazul in
care la terminaie nu sunt conexiuni directe, se vor utiliza module tip SFP (la switch-uri)
sau Media-Convertor. In cazul conexiunilor de distanta, electro-alimentarea se va face

utilizand cablu separat, dedicat.

specializat, pe baza de serviciu achizitionat de catre Beneficiar. Toate conexiun
garantate, pe cat posibil pe baza de retea dlrecta (Dark Flber) sau, unde nu es

dedicate de securitate.

3.2.3. Echiparea si dotarea specifica functiunii propuse

\l

Mf 1

¢ WSI

fiecare localtie in parte si echiparea la nivel de sistem, per ansamblu. Astfel: Al
Calea Bd. Dacia-
Bucuresti - Str.
Nr | Obiect 1 - Sisteme ITS in teren / Intersectie u/m str. A.l. Cuza Burebista
Plansa PS-01 PS-02
Lucrari civile
1 | Canalizatie in carosabil, incl. refacere sistem rutier ml 40,00 57,00
2 | Canalizare in trotuar cu pavele (sapatura deschisa si refacere) ml 84,00 0,00
3 | Canalizatie in trotuar asfaltat, incl. refacere ml 302,00 394,00
4 | Canalizatie in spatiu verde, incl. refacere ml 10,00 20,00
5 | Subtraversare cu foraj dirijat L=20m, D=110mm ml 38,00 27,00
6 | Gropilansare foraj dirijat (sapatura deschisa si refacere) buc 2,00 4,00
7 | Camereta tragere 680x680x600mm capac carosabil buc 14,00 12,00
8 Fundatie stalp semaforizare si semnalizare H=3,5m buc 7,00 9,00
9 Fundatie stalp consola H=6m buc 4,00 2,00
10 | Fundatie ADC 600x1000x800mm buc 1,00 1,00
11 | Fundatie stalp / portal VMS buc 0,00 0,00
12 | Dezafectare si reciclare stalpi metalici existenti buc 0,00 1,00
13 | Carotare locas senzori wireless (inclusiv colmatare) buc 0,00 0,00
14 | Lucrari de reamenajare / refacere sistem rutier mp 0,00 0,00
15 | Marcaj rutier preformat (sageti, inscriptii, pictograme) buc 32,00 32,00
16 | Marcaj termoplastic longitudinal mp 258,00 183,00
17 | Marcaj termoplastic transversal mp 159,00 159,00
Instalatii
18 | Procurare si montaj Tub PEHD Flex, D=63mm, pozat in sant existent ml 436,00 565,20
19 | Procurare si montaj Tub PEHD D=110mm, pozat in sant existent ml 456,00 324,00
20 | Procurare siinstalare Cabluri energie electrica Csyy 19x1.5 ml 200,00 150,00
21 | Procurare siinstalare Cabluri energie electrica Csyy 9x1.5 ml 300,00 450,00
22 | Procurare siinstalare Cabluri energie electrica Csyy 5x1.5 ml 300,00 400,00
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23 | Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy 3x1.5 ml 550,00 550,00
24 | Procurare siinstalare Cabluri energie electrica CYY 3x4 mi 100,00 100,00
25 | Procurare si instalare Cablu teflonat torsadat (detector inductiv) m! 550,00 500,00
26 | Procurare siinstalare Cabluri CYY 10 (impamantare) ml 479,60 518,10
27 | Procurare si instalare Cabluri energie electrica tip J-Y(St)Y 4x2x0,8 mi 500,00 500,00
28 | Procurare siinstalare Cablu Date FTP Cat.5E ml 400,00 400,00
29 | Procurare si instalare Cablu Fibra Optica SM 24 FO mi 538,00 338,00
30 | Procurare si montare patch-cord fibra optica buc 2,00 2,00
31 | Procurare si montare patch Pannel fibra optica buc 1,00 1,00
32 | Conectorizare fibra optica buc 28,00 28,00
33 | Manson / caseta conexiuni fibra optica in canalizatie buc 1,00 1,00
34 | Procurare si instalare Bloc de Protectie buc 0,00 1,00
35 | Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) buc 1,00 1,00
36 | Priza pamant Rg=4ohm, incl. Buletin PRAM buc 1,00 1,00
Montaj
37 | Procurare si montaj Stalp semaforizare OtZn, H=2.8m cu flansa buc 2,00 4,00
38 | Procurare si montaj Stalp Consola OtZn, H=6m + 4m ext buc 4,00 2,00
39 | Procurare si montaj Stalp OtZn pt. sustinere indicatoare rutiere buc 5,00 5,00
40 | Procurare si montaj Stalp / Portal VMS buc 0,00 0,00
41 | Procurare si montare consola pe stalp existent (L=6.5m) buc 4,00 5,00
s :tr;c;::z;iicr?ontaj Indicatoare rutiere reflectorizante montate pe - 15,00 14,00
4 E;cl)itzzzrare si montaj Indicatoare rutiere luminoase montate pe e 2,00 0,00
44 | Procurare si montaj bolarzi rutieri (stalpisori antiparcare) buc 108,00 0,00
45 | Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe stalp existent buc 5,00 4,00
46 | Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe consola h=6m buc 5,00 2,00
47 | Instalare Semafor Prim-vehicul buc 5,00 2,00
48 | Instalare Semafor Pieton buc 2,00 6,00
49 | Instalare Semafor VID / GIP buc 0,00 2,00
50 | Instalare Semafor Tramvai buc 2,00 2,00
51 | Instalare Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) buc 2,00 6,00
52 | Instalare Dispozitiv Buton pieton buc 2,00 6,00
53 | Instalare Camera video fixa, incl. structura montaj buc 3,00 3,00
54 | Instalare Camera video mobila, incl. structura montaj buc 1,00 1,00
55 | Instalare Detector inductiv in carosabil (bucla) buc 10,00 8,00
56 | Instalare Detector virtual (Video) buc 2,00 4,00
57 | Instalare si configurare Modul detector video buc 1,00 1,00
58 | Instalare senzor wireless prezenta vehicule buc 0,00 0,00
59 | Instalare Modul centralizare wireless buc 0,00 0,00
60 | Instalare si programare Automat Dirijare Circulatie (ADC) buc 1,00 1,00
61 | Montare si cablare Cabinet ADC buc 1,00 1,00
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62 | Instalare Kit upgrade pentru ADC existent buc 0,00 0,00
63 | Instalare Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng exterior buc 1,00 1,00
64 | Instalare Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT exterior buc 1,00 1,00
65 | Instalare si configurare Router 4G buc 0,00 1,00
66 | Instalare Echipament RadioLink (pereche A+B) buc 0,00 0,00
67 | Instalare UPS 1000VA de exterior, managenent buc 1,00 1,00
68 | Instalare Reflector iluminare TP cu LED buc 1,00 3,00
69 | Instalare Cabinet echipamente pe stalp buc 1,00 1,00
70 | Instalare Afisaj mesaje variabile rutier (VIMS) buc 0,00 0,00
71 | Instalare Detector trecere pe rosu (RedCross) buc 0,00 0,00
72 | Instalare Detector de depasire viteza (Radar) buc 0,00 0,00
73 | Dezafectare instalatie semaforizare si ADC existent buc 0,00 0,00
74 | Demontare cronometru existent buc 0,00 0,00
75 | Demontare semafor existent buc 0,00 0,00
76 | Executie racorduri electrice buc 369,00 325,00
77 | Punere in functiune PIF buc 1,00 1,00
78 | Servicii dezvoltare-integrare intersectii TMS central servicii 1,00 1,00
Echipamente
79 | Semafor Vehicul 3xD200mm instalat pe stalp buc 5,00 4,00
80 | Semafor Vehicul 3x200mm instalat pe consola buc 5,00 2,00
81 | Semafor Prim-vehicul 3xD64mm instalat pe stalp buc 5,00 2,00
82 | Semafor Pieton buc 2,00 6,00
83 | Semafor Bicilclisti buc 0,00 0,00
84 | Semafor GIP / VID buc 0,00 2,00
85 | Semafor tramvai buc 2,00 2,00
86 | Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) buc 2,00 6,00
87 | Dispozitiv Buton pieton buc 2,00 6,00
88 | Camera video fixa, incl. structura montaj buc 3,00 3,00
89 | Camera video fixa ALPR, incl. structura montaj buc 0,00 0,00
90 | Camera video mobila, incl. structura montaj buc 1,00 1,00
91 | Detector inductiv (Bucle) buc 10,00 8,00
92 | Detector virtual (Video) buc 2,00 4,00
93 | Modul detector video buc 1,00 1,00
94 | Detector wireless prezenta vehicule buc 0,00 0,00
95 | Modul centralizare wireless buc 0,00 0,00
96 | Automat Dirijare Circulatie (ADC) buc 1,00 1,00
97 | Cabinet ADC buc 1,00 1,00
98 | Kit upgrade pentru ADC existent buc 0,00 0,00
99 | Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng exterior buc 1,00 1,00
100 | Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT exterior buc 1,00 1,00
101 | Router 4G buc 0,00 1,00
102 | Echipament RadioLink (pereche A+B) buc 0,00 0,00
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103 | UPS 1000VA de exterior, managenent buc 1,00 1,00
104 | Dispozitiv alarma locala cabinet ADC, IP buc 1,00 1,00
105 | Reflector iluminare TP cu LED buc 1,00 3,00
106 | Senzor crepuscular pentru iluminat TP buc 1,00 1,00
107 | Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) buc 0,00 0,00
108 | Detector trecere pe rosu (RedCross) buc 0,00 0,00
109 | Detector de depasire viteza (Radar) buc 0,00 0,00
110 | Cabinet echipamente pe stalp buc 1,00 1,00

Dotari

Active necorporale
111 | Licenta supraveghere video teren licenta 4,00 4,00
112 | Licenta ManagementTrafic ADC licenta 1,00 1,00
113 | Licenta prioritizare Transport Public licenta 1,00 1,00

3.3. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI

Costurile estimative pentru implementarea celor douad scenarii propuse au fost calculate pe baza
solutiilor tehnice ale proiectului, urmarind fiecare categorie de cheltuieli care participa la realizarea
obiectivului final si se bazeazd pe analiza solutiilor comerciale oferite de integratorii care activeaza pe
piata europeana.

3.3.1.

Costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii

Valoarea totala a investitiei pentru scenariul propus este detaliata in devizul general anexat, detaliat
in devizele pe obiect.

Repartitia costurilor de investitie pe anii de implementare este prezentatad in tabelele de mai jos.

a) Liste de cantitati si estimari bugetare

Obiect 1 - Componenta ITS teren
Pret unitar
Nr Element u/m Cantitate (lei) Valoare (lei)
Constructii
Canalizatie in carosabil, incl. refacere sistem
1 rutier ml 97,00 590,00 57.230,00
Canalizare in trotuar cu pavele (sapatura deschisa
2 | sirefacere) ml 84,00 450,00 37.800,00
3 Canalizatie in trotuar asfaltat, incl. refacere mi 696,00 520,00 361.920,00
4 Canalizatie in spatiu verde, incl. refacere ml 30,00 297,00 8.910,00
5 Subtraversare cu foraj dirijat L=20m, D=110mm ml 65,00 850,00 55.250,00
Gropi lansare foraj dirijat (sapatura deschisa si
6 | refacere) buc 6,00 765,00 4.590,00
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Camereta tragere 680x680x600mm capac

7 | carosabil buc 26,00 2.500,00 65.000,00
Fundatie stalp semaforizare si semnalizare

8 | H=3,5m buc 16,00 532,50 8.520,00

9 Fundatie stalp consola H=6m buc 6,00 2.750,00 16.500,00

10 | Fundatie ADC 600x1000x800mm buc 2,00 975,00 1.950,00

11 | Fundatie stalp / portal VMS buc 0,00 38.516,50 0,00

12 | Dezafectare si reciclare stalpi metalici existenti buc 1,00 1.590,00 1.590,00
Carotare locas senzori wireless (inclusiv

13 | colmatare) buc 0,00 129,89 0,00

14 | Lucrari de reamenajare / refacere sistem rutier mp 0,00 1.240,00 0,00
Marcaj rutier preformat (sageti, inscriptii,

15 | pictograme) buc 64,00 411,60 26.342,40

16 | Marcaj termoplastic longitudinal mp 441,00 330,75 145.860,75

17 | Marcaj termoplastic transversal mp 318,00 330,75 105.178,50
instalatii
Procurare si montaj Tub PEHD Flex, D=63mm,

18 | pozatin sant existent mil 1.001,20 25,00 25.030,00
Procurare si montaj Tub PEHD D=110mm, pozat

19 | insant existent ml 780,00 45,00 35.100,00
Procurare si instalare Cabluri energie electrica

20 | Csyy 19x1.5 ml 350,00 29,90 10.465,00
Procurare si instalare Cabluri energie electrica

21 | Csyy 9x1.5 ml 750,00 20,90 15.675,00
Procurare si instalare Cabluri energie electrica

22 | Csyy 5x1.5 ml 700,00 16,34 11.434,50
Procurare si instalare Cabluri energie electrica

23 | Csyy 3x1.5 mi 1.100,00 11,39 12.523,50
Procurare si instalare Cabluri energie electrica

24 | CYY 3x4 ml 200,00 18,50 3.700,00
Procurare si instalare Cablu teflonat torsadat

25 | (detector inductiv) ml 1.050,00 13,21 13.870,50
Procurare si instalare Cabluri CYY 10

26 | (impamantare) ml 997,70 29,90 29.831,23
Procurare si instalare Cabluri energie electrica tip

27 | J-Y(St)Y 4x2x0,8 ml 1.000,00 8,99 8.990,00

28 | Procurare si instalare Cablu Date FTP Cat.5E ml 800,00 7,01 5.608,00
Procurare si instalare Cablu Fibra Optica SM 24

29 | FO ml 876,00 14,67 12.850,92

30 | Procurare si montare patch-cord fibra optica buc 4,00 580,50 2.322,00

31 | Procurare si montare patch Pannel fibra optica buc 2,00 114,00 228,00

32 | Conectorizare fibra optica buc 56,00 93,00 5.208,00
Manson / caseta conexiuni fibra optica in

33 | canalizatie buc 2,00 447,00 894,00

34 | Procurare siinstalare Bloc de Protectie buc 1,00 4,705,222 4.705,22

35 | Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) buc 2,00 6.825,00 13.650,00

36 | Priza pamant Rg=4ohm, incl. Buletin PRAM buc 2,00 4,175,00 8.350,00
Montaj
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Procurare si montaj Stalp semaforizare OtZn,

37 | H=2.8m cu flansa buc 6,00 2.990,00 17.940,00
Procurare si montaj Stalp Consola OtZn, H=6m +

38 | 4m ext buc 6,00 13.500,00 81.000,00
Procurare si montaj Stalp OtZn pt. sustinere

39 | indicatoare rutiere buc 10,00 1.124,00 11.240,00

40 | Procurare si montaj Stalp / Portal VMS buc 0,00 42.625,00 0,00
Procurare si montare consola pe stalp existent

41 | (L=6.5m) buc 9,00 1.750,00 15.750,00
Procurare si montaj Indicatoare rutiere

42 | reflectorizante montate pe stalpi metalici buc 29,00 213,59 6.194,11
Procurare si montaj Indicatoare rutiere luminoase

43 | montate pe balize buc 2,00 1.350,00 2.700,00
Procurare si montaj bolarzi rutieri (stalpisori

44 | antiparcare) buc 108,00 477,75 51.597,00
Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe stalp

45 | existent buc 9,00 195,00 1.755,00
Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe consola

46 | h=6m buc 7,00 295,00 2.065,00

47 | Instalare Semafor Prim-vehicul buc 7,00 195,00 1.365,00

48 | Instalare Semafor Pieton buc 8,00 195,00 1.560,00

49 | Instalare Semafor VID / GIP buc 2,00 195,00 390,00

50 | Instalare Semafor Tramvai buc 4,00 295,00 1.180,00

51 | Instalare Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) buc 8,00 195,00 1.560,00

52 | Instalare Dispozitiv Buton pieton buc 8,00 195,00 1.560,00

53 | Instalare Camera video fixa, incl. structura montaj buc 6,00 437,50 2.625,00
Instalare Camera video mobila, incl. structura

54 | montaj buc 2,00 437,50 875,00

55 | Instalare Detector inductiv in carosabil (bucla) buc 18,00 600,00 10.800,00

56 | Instalare Detector virtual (Video) buc 6,00 295,00 1.770,00

57 | Instalare si configurare Modul detector video buc 2,00 155,00 310,00

58 | Instalare senzor wireless prezenta vehicule buc 0,00 161,00 0,00

59 | Instalare Modul centralizare wireless buc 0,00 243,75 0,00
Instalare si programare Automat Dirijare

60 | Circulatie (ADC) buc 2,00 2.125,00 4.250,00

61 | Montare si cablare Cabinet ADC buc 2,00 1.800,00 3.600,00

62 | Instalare Kit upgrade pentru ADC existent buc 0,00 496,97 0,00
Instalare Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT,

63 | mng exterior buc 2,00 199,00 398,00
Instalare Media convertor FO MonoMode -

64 | 10/100BaseT exterior buc 2,00 199,00 398,00

65 | Instalare si configurare Router 4G buc 1,00 199,00 199,00

66 | Instalare Echipament RadiolLink (pereche A+B}) buc 0,00 243,75 0,00

67 | Instalare UPS 1000VA de exterior, managenent buc 2,00 243,75 487,50

68 | Instalare Reflector iluminare TP cu LED buc 4,00 295,00 1.180,00

69 | Instalare Cabinet echipamente pe stalp buc 2,00 243,75 487,50

70 | Instalare Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) buc 0,00 11.275,00 0,00

71 | Instalare Detector trecere pe rosu (RedCross) buc 0,00 496,97 0,00

72 | Instalare Detector de depasire viteza (Radar) buc 0,00 496,97 0,00
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Dezafectare instalatie semaforizare si ADC
73 | existent buc 0,00 543,00 0,00
74 | Demontare cronometru existent buc 0,00 344,05 0,00
75 | Demontare semafor existent buc 0,00 344,05 0,00
76 | Executie racorduri electrice buc 694,00 6,50 4.,511,00
77 | Punere in functiune PIF buc 2,00 8.550,00 17.100,00

Servicii dezvoltare-integrare intersectii TMS
78 | central servicii 2,00 12.500,00 25.000,00

Echipamente
79 | Semafor Vehicul 3xD200mm instalat pe stalp buc 9,00 1.990,00 17.910,00
80 | Semafor Vehicul 3x200mm instalat pe consola buc 7,00 1.990,00 13.930,00
81 | Semafor Prim-vehicul 3xD64mm instalat pe stalp buc 7,00 1.890,00 13.230,00
82 | Semafor Pieton buc 8,00 1.490,00 11.920,00
83 | Semafor Bicilclisti buc 0,00 1.490,00 0,00
84 | Semafor GIP / VID buc 2,00 990,00 1.980,00
85 | Semafor tramvai buc 4,00 6.472,92 25.891,68
86 | Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) buc 8,00 1.286,25 10.290,00
87 | Dispozitiv Buton pieton buc 8,00 1.590,00 12.720,00
88 | Camera video fixa, incl. structura montaj buc 6,00 19.990,00 119.940,00
89 | Camera video fixa ALPR, incl. structura montaj buc 0,00 19.990,00 0,00
90 | Camera video mobila, incl. structura montaj buc 2,00 27.987,50 55.975,00
91 | Detector inductiv (Bucle) buc 18,00 1.646,00 29.628,00
92 | Detector virtual (Video) buc 6,00 7.490,00 44.940,00
93 | Modul detector video buc 2,00 1.790,00 3.580,00
94 | Detector wireless prezenta vehicule buc 0,00 1.123,00 0,00
95 | Modul centralizare wireless buc 0,00 5.213,00 0,00
96 | Automat Dirijare Circulatie (ADC) buc 2,00 93.737,50 187.475,00
97 | Cabinet ADC buc 2,00 9.990,00 19.980,00
98 | Kit upgrade pentru ADC existent buc 0,00 8.720,00 0,00

Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng
99 | exterior buc 2,00 5.980,00 11.960,00

Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT
100 | exterior buc 2,00 610,01 1.220,02
101 | Router 4G buc 1,00 1.705,00 1.705,00
102 | Echipament RadioLink (pereche A+B) buc 0,00 3.214,00 0,00
103 | UPS 1000VA de exterior, managenent buc 2,00 2.414,00 4.828,00
104 | Dispozitiv alarma locala cabinet ADC, IP buc 2,00 1.341,00 2.682,00
105 | Reflector iluminare TP cu LED buc 4,00 1.490,00 5.960,00
106 | Senzor crepuscular pentru iluminat TP buc 2,00 2.312,50 4.625,00
107 | Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) buc 0,00 67.699,50 0,00
108 | Detector trecere pe rosu (RedCross) buc 0,00 34.666,50 0,00
109 | Detector de depasire viteza (Radar) buc 0,00 34.100,00 0,00
110 | Cabinet echipamente pe stalp buc 2,00 1.241,00 2.482,00

Dotari
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Active necorporale
111 | Licenta supraveghere video teren licenta 8,00 3.490,00 27.920,00
112 | Licenta ManagementTrafic ADC licenta 2,00 9.074,40 18.148,80
113 | Licenta prioritizare Transport Public licenta 2,00 10.260,00 20.520,00
Total subsistem / obiect {Lei, fara TVA): 2.060.365,13
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Proiectant

AM PROJECT DESIGN & CONSULTING SRL

Strada Petru Rares, nr.26-28, et.1, birou 3, Sector 1,
Bucuresti

RO 3170727; Nr. Reg. Com. J40/1492/1992, office@am-
project.ro

DEVIZUL OBIECTULUI

"Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii semaforizate”

Obiect 1 - Componenta ITS teren

Nr. Valoare (fara TVA Valoare cu
crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli TVA) TVA
lei lei lei
1 2 3 4 5
Cap. 4 — Cheltuieli pentru investitia de baza
4,1 Constructii si instalatii 1.117.077,52 212.244,74 | 1.329.322,26
411, Terasamente, sistematizare pe verticala si amenajari
exterioare 0,00 0,00 0,00
4.1.2. | Rezistenta 896.641,65 170.361,92 | 1.067.003,57
Canalizatie in carosabil, incl. refacere sistem rutier 57.230,00 10.873,70 68.103,70
Canalizare in trotuar cu pavele (sapatura deschisa si
refacere) 37.800,00 7.182,00 44.982,00
Canalizatie in trotuar asfaltat, incl. refacere 361.920,00 68.764,80 430.684,80
Canalizatie in spatiu verde, incl. refacere 8.910,00 1.692,90 10.602,90
Subtraversare cu foraj dirijat L=20m, D=110mm 55.250,00 10.497,50 65.747,50
Gropi lansare foraj dirijat (sapatura deschisa si refacere) 4.590,00 872,10 5.462,10
Camereta tragere 680x680x600mm capac carosabil 65.000,00 12.350,00 77.350,00
Fundatie stalp semaforizare si semnalizare H=3,5m 8.520,00 1.618,80 10.138,80
Fundatie stalp consola H=6m 16.500,00 3.135,00 19.635,00
Fundatie ADC 600x1000x800mm 1.950,00 370,50 2.320,50
Fundatie stalp / portal VMS 0,00 0,00 0,00
Dezafectare si reciclare stalpi metalici existenti 1.590,00 302,10 1.892,10
Carotare locas senzori wireless (inclusiv colmatare) 0,00 0,00 0,00
Lucrari de reamenajare / refacere sistem rutier 0,00 0,00 0,00
Marcaj rutier preformat (sageti, inscriptii, pictograme) 26.342,40 5.005,06 31.347,46
Marcaj termoplastic longitudinal 145.860,75 27.713,54 173.574,29
Marcaj termoplastic transversal 105.178,50 19.983,92 125.162,42
4.1.3. | Arhitectura 0,00 0,00 0,00
4.1.4. | |nstalatii 220.435,87 41.882,82 262.318,69
Procurare si montaj Tub PEHD Flex, D=63mm, pozat in
sant existent 25.030,00 4.755,70 29.785,70
Procurare si montaj Tub PEHD D=110mm, pozat in sant
existent 35.100,00 6.669,00 41.769,00
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy
19x1.5 10.465,00 1.988,35 12.453,35
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Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy
9x1.5 15.675,00 2.978,25 18.653,25
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy
5x1.5 11.434,50 2.172,56 13.607,06
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy
3x1.5 12.523,50 2.379,47 14.902,97
Procurare si instalare Cabluri energie electrica CYY 3x4 3.700,00 703,00 4.403,00
Procurare si instalare Cablu teflonat torsadat (detector
inductiv) 13.870,50 2.635,40 16.505,90
Procurare si instalare Cabluri CYY 10 (impamantare) 29.831,23 5.667,93 35.499,16
Procurare si instalare Cabluri energie electrica tip J-
Y(St)Y 4x2x0,8 8.990,00 1.708,10 10.698,10
Procurare si instalare Cablu Date FTP Cat.5E 5.608,00 1.065,52 6.673,52
Procurare si instalare Cablu Fibra Optica SM 24 FO 12.850,92 2.441,67 15.292,59
Procurare si montare patch-cord fibra optica 2.322,00 441,18 2.763,18
Procurare si montare patch Pannel fibra optica 228,00 43,32 271,32
Conectorizare fibra optica 5.208,00 989,52 6.197,52
Manson / caseta conexiuni fibra optica in canalizatie 894,00 169,86 1.063,86
Procurare si instalare Bloc de Protectie 4.705,22 893,99 5.599,21
Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) 13.650,00 2.593,50 16.243,50
Priza pamant Rg=4ohm, incl. Buletin PRAM 8.350,00 1.586,50 9.936,50
TOTAL | —subcap. 4.1 1.117.077,52 212.244,74 | 1.329.322,26
4.2 Montaj utilaje, echipamente si functionale 271.847,11 51.650,96 323.498,07
Procurare si montaj Stalp semaforizare OtZn, H=2.8m cu
flansa 17.940,00 3.408,60 21.348,60
Procurare si montaj Stalp Consola OtZn, H=6m + 4m ext 81.000,00 15.390,00 96.390,00
Procurare si montaj Stalp OtZn pt. sustinere indicatoare
rutiere 11.240,00 2.135,60 13.375,60
Procurare si montaj Stalp / Portal VMS 0,00 0,00 0,00
Procurare si montare consola pe stalp existent (L=6.5m) 15.750,00 2.992,50 18.742,50
Procurare si montaj Indicatoare rutiere reflectorizante
montate pe stalpi metalici 6.194,11 1.176,88 7.370,99
Procurare si montaj Indicatoare rutiere luminoase
montate pe balize 2.700,00 513,00 3.213,00
Procurare si montaj bolarzi rutieri (stalpisori
antiparcare) 51.597,00 9.803,43 61.400,43
Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe stalp existent 1.755,00 333,45 2.088,45
Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe consola h=6m 2.065,00 392,35 2.457,35
Instalare Semafor Prim-vehicul 1.365,00 259,35 1.624,35
Instalare Semafor Pieton 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Semafor VID / GIP 390,00 74,10 464,10
Instalare Semafor Tramvai 1.180,00 224,20 1.404,20
Instalare Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Dispozitiv Buton pieton 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Camera video fixa, incl. structura montaj 2.625,00 498,75 3.123,75
Instalare Camera video mobila, incl. structura montaj 875,00 166,25 1.041,25
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Instalare Detector inductiv in carosabil (bucla) 10.800,00 2.052,00 12.852,00
Instalare Detector virtual (Video) 1.770,00 336,30 2.106,30
Instalare si configurare Modul detector video 310,00 58,90 368,90
Instalare senzor wireless prezenta vehicule 0,00 0,00 0,00
Instalare Modul centralizare wireless 0,00 0,00 0,00
Instalare si programare Automat Dirijare Circulatie
(ADC) 4.250,00 807,50 5.057,50
Montare si cablare Cabinet ADC 3.600,00 684,00 4.284,00
Instalare Kit upgrade pentru ADC existent 0,00 0,00 0,00
Instalare Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng
exterior 398,00 75,62 473,62
Instalare Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT
exterior 398,00 75,62 473,62
Instalare si configurare Router 4G 199,00 37,81 236,81
Instalare Echipament RadiolLink (pereche A+B) 0,00 0,00 0,00
Instalare UPS 1000VA de exterior, managenent 487,50 92,63 580,13
Instalare Reflector iluminare TP cu LED 1.180,00 224,20 1.404,20
Instalare Cabinet echipamente pe stalp 487,50 92,63 580,13
Instalare Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) 0,00 0,00 0,00
Instalare Detector trecere pe rosu (RedCross) 0,00 0,00 0,00
Instalare Detector de depasire viteza (Radar) 0,00 0,00 0,00
Dezafectare instalatie semaforizare si ADC existent 0,00 0,00 0,00
Demontare cronometru existent 0,00 0,00 0,00
Demontare semafor existent 0,00 0,00 0,00
Executie racorduri electrice 4.511,00 857,09 5.368,09
Punere in functiune PIF 17.100,00 3.249,00 20.349,00
Servicii dezvoltare-integrare intersectii TMS central 25.000,00 4.750,00 29.750,00
TOTAL li - subcap. 4.2 271.847,11 51.650,96 323.498,07
43 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care
necesita montaj 604.851,70 114.921,82 719.773,52
Semafor Vehicul 3xD200mm instalat pe stalp 17.910,00 3.402,90 21.312,90
Semafor Vehicul 3x200mm instalat pe consola 13.930,00 2.646,70 16.576,70
Semafor Prim-vehicul 3xD64mm instalat pe stalp 13.230,00 2.513,70 15.743,70
Semafor Pieton 11.920,00 2.264,80 14.184,80
Semafor Bicilclisti 0,00 0,00 0,00
Semafor GIP / VID 1.980,00 376,20 2.356,20
Semafor tramvai 25.891,68 4.919,42 30.811,10
Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) 10.290,00 1.955,10 12.245,10
Dispozitiv Buton pieton 12.720,00 2.416,80 15.136,80
Camera video fixa, incl. structura montaj 119.940,00 22.788,60 142.728,60
Camera video fixa ALPR, incl. structura montaj 0,00 0,00 0,00
Camera video mobila, incl. structura montaj 55.975,00 10.635,25 66.610,25
Detector inductiv (Bucle) 29.628,00 5.629,32 35.257,32
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Detector virtual (Video) 44.940,00 8.538,60 53.478,60
Modul detector video 3.580,00 680,20 4.260,20
Detector wireless prezenta vehicule 0,00 0,00 0,00
Modul centralizare wireless 0,00 0,00 0,00
Automat Dirijare Circulatie (ADC) 187.475,00 35.620,25 223.095,25
Cabinet ADC 19.980,00 3.796,20 23.776,20
Kit upgrade pentru ADC existent 0,00 0,00 0,00
Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng exterior 11.960,00 2.272,40 14.232,40
Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT exterior 1.220,02 231,80 1.451,82
Router 4G 1.705,00 323,95 2.028,95
Echipament RadiolLink (pereche A+B) 0,00 0,00 0,00
UPS 1000VA de exterior, managenent 4.828,00 917,32 5.745,32
Dispozitiv alarma locala cabinet ADC, IP 2.682,00 509,58 3.191,58
Reflector iluminare TP cu LED 5.960,00 1.132,40 7.092,40
Senzor crepuscular pentru iluminat TP 4.625,00 878,75 5.503,75
Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) 0,00 0,00 0,00
Detector trecere pe rosu (RedCross) 0,00 0,00 0,00
Detector de depasire viteza (Radar) 0,00 0,00 0,00
Cabinet echipamente pe stalp 2.482,00 471,58 2.953,58
4.4 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu
necesita montaj si echipamente de transport 0,00 0,00 0,00
4.5 Dotari 0,00 0,00 0,00
4.6 Active necorporale 66.588,80 12.651,87 79.240,67
Licenta supraveghere video teren 27.920,00 5.304,80 33.224,80
Licenta ManagementTrafic ADC 18.148,80 3.448,27 21.597,07
Licenta prioritizare Transport Public 20.520,00 3.898,80 24.418,80
TOTAL Il - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 671.440,50 127.573,69 799.014,19
Total deviz pe obiect (Total | + Total Ii + Total ) 2.060.365,13 391.469,39 | 2.451.834,52
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Proiectant
AM PROJECT DESIGN & CONSULTING SRL

Strada Petru Rares nr.26-28 et.1, Sector 1, Bucuresti
RO 3170727; Nr. Reg. Com. J40/1492/1992, office@am-
project.ro

DEVIZ GENERAL

al obiectivului de investitii

"Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii semaforizate"

(':\Ir:. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli Valo?\;eA)(fara TVA Val;\a;: c
lei lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1 Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 | Obtinerea terenului 0,00 0,00 0,00
1.2 | Amenajarea terenului 0,00 0,00 0,00
13 Amena.ja.ri.pentru protectia mediului si aducerea terenului la 0,00 0,00 0,00
starea initiala
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
2.1 | Cheltuieli bransamente utilitati 5.280,00 1.003,20 6.283,20
Bransament electric mica putere (1 locatie) 5.280,00 1.003,20 6.283,20
Total capitol 2 5.280,00 1.003,20 6.283,20
CAPITOLUL 3 Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 | Studii 161.900,00 30.761,00 192.661,00
3.1.1. Studii de teren 161.900,00 30.761,00 192.661,00
Studiu de trafic rutier 150.000,00 28.500,00 178.500,00
Analiza GES 11.900,00 2.261,00 14.161,00
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
39 aD:;:rL:jrS::ir;tia:Liji;ZL:izz;tisi cheltuieli pentru obtinerea de avize, 535,00 101,65 636,65
3.2.1. Costuri cu avize, acorduri etc. 535,00 101,65 636,65
RCS & RDS 35,00 6,65 41,65
Inspectoratul judetean de politie 200,00 38,00 238,00
Electrocentrale Craiova 2 200,00 38,00 238,00
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Agentia de Protectie a Mediului 100,00 19,00 119,00
3.3 | Expertizare tehnica 0,00 0,00 0,00
34 Cert'if'icarea performantei energetice si auditul energetic al 0,00 0,00 0,00
cladirilor
3.5 | Proiectare siinginerie 188.700,00 35.853,00 224.553,00
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. Servicii elaborare Documentatii pentru obtinere
avize/acorduri solicitate prin certificatul de urbanism + Studiu 98.700,00 18.753,00 117.453,00
topografic + Studiu geotehnic + Studiu de Fezabilitate
2t Dosumentoile e ecesre s o
f/:tj/, ”\ge;rg;cz)r(:c; J;:nicé de calitate a proiectului tehnic si a 5.000,00 950,00 5.950,00
3.5.6. Proiect tehnic si detalii de executie 85.000,00 16.150,00 101.150,00
3.6 | Organizarea procedurilor de achizitie 0,00 0,00 0,00
3.7 | Consultanta 0,00 0,00 0,00
3.7.1. Consultanta pentru scrierea cererii de finantare 0,00 0,00 0,00
3.7.2. Managementul de proiect pentru obiectivul de investitii 0,00 0,00 0,00
3.7.3 Auditul financiar 0,00 0,00 0,00
3.8 | Asistenta tehnica 27.000,00 5.130,00 32.130,00
3.8.1. Asistenta tehnica din partea proiectantului 12.000,00 2.280,00 14.280,00
3.8.1.1. pe perioada de executie a lucrarilor 6.000,00 1.140,00 7.140,00
3.8.1.2. pentru participarea proiectantului la fazele incluse in
programul de control al lucrarilor de executie, avizat de catre 6.000,00 1.140,00 7.140,00
Inspectoratul de Stat in Constructii
3.8.2. Dirigentie de santier 10.000,00 1.900,00 11.900,00
3.8.3. Coordonator in materie de securitate si sdndtate 5.000,00 950,00 5.950,00
Total capitol 3 378.135,00 71.845,65 449.980,65
CAPITOLUL 4 Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 | Constructii si instalatii 1.117.077,52 212.244,74 | 1.329.322,26
Canalizatie in carosabil, incl. refacere sistem rutier 57.230,00 10.873,70 68.103,70
Canalizare in trotuar cu pavele (sapatura deschisa si refacere) 37.800,00 7.182,00 44.982,00
Canalizatie in trotuar asfaltat, incl. refacere 361.920,00 68.764,80 430.684,80
Canalizatie in spatiu verde, incl. refacere 8.910,00 1.692,90 10.602,90
Subtraversare cu foraj dirijat L=20m, D=110mm 55.250,00 10.497,50 65.747,50
Gropi lansare foraj dirijat (sapatura deschisa si refacere) 4.590,00 872,10 5.462,10
Camereta tragere 680x680x600mm capac carosabil 65.000,00 12.350,00 77.350,00
Fundatie stalp semaforizare si semnalizare H=3,5m 8.520,00 1.618,80 10.138,80
Fundatie stalp consola H=6m 16.500,00 3.135,00 19.635,00
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Fundatie ADC 600x1000x800mm 1.950,00 370,50 2.320,50
Fundatie stalp / portal VMS 0,00 0,00 0,00
Dezafectare si reciclare stalpi metalici existenti 1.590,00 302,10 1.892,10
Carotare locas senzori wireless (inclusiv colmatare) 0,00 0,00 0,00
Lucrari de reamenajare / refacere sistem rutier 0,00 0,00 0,00
Marcaj rutier preformat (sageti, inscriptii, pictograme) 26.342,40 5.005,06 31.347,46
Marcaj termoplastic longitudinal 145.860,75 27.713,54 173.574,29
Marcaj termoplastic transversal 105.178,50 19.983,92 125.162,42
g)r(;)sctzzczre si montaj Tub PEHD Flex, D=63mm, pozat in sant 25.030,00 4.755,70 29.785,70
Procurare si montaj Tub PEHD D=110mm, pozat in sant existent 35.100,00 6.669,00 41.769,00
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy 19x1.5 10.465,00 1.988,35 12.453,35
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy 9x1.5 15.675,00 2.978,25 18.653,25
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy 5x1.5 11.434,50 2.172,56 13.607,06
Procurare si instalare Cabluri energie electrica Csyy 3x1.5 12.523,50 2.379,47 14.902,97
Procurare si instalare Cabluri energie electrica CYY 3x4 3.700,00 703,00 4.403,00
;rszggz;e si instalare Cablu teflonat torsadat (detector 13.870,50 2.635,40 16.505,90
Procurare si instalare Cabluri CYY 10 (impamantare) 29.831,23 5.667,93 35.499,16
Z)r(;iL(l)/rgre si instalare Cabluri energie electrica tip J-Y(St)Y 8.990,00 1.708,10 10.698,10
Procurare si instalare Cablu Date FTP Cat.5E 5.608,00 1.065,52 6.673,52
Procurare si instalare Cablu Fibra Optica SM 24 FO 12.850,92 2.441,67 15.292,59
Procurare si montare patch-cord fibra optica 2.322,00 441,18 2.763,18
Procurare si montare patch Pannel fibra optica 228,00 43,32 271,32
Conectorizare fibra optica 5.208,00 989,52 6.197,52
Manson / caseta conexiuni fibra optica in canalizatie 894,00 169,86 1.063,86
Procurare si instalare Bloc de Protectie 4.705,22 893,99 5.599,21
Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) 13.650,00 2.593,50 16.243,50
Priza pamant Rg=4ohm, incl. Buletin PRAM 8.350,00 1.586,50 9.936,50
4.2 | Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 271.847,11 51.650,96 323.498,07
Procurare si montaj Stalp semaforizare OtZn, H=2.8m cu flansa 17.940,00 3.408,60 21.348,60
Procurare si montaj Stalp Consola OtZn, H=6m + 4m ext 81.000,00 15.390,00 96.390,00
Procurare si montaj Stalp OtZn pt. sustinere indicatoare rutiere 11.240,00 2.135,60 13.375,60
Procurare si montaj Stalp / Portal VMS 0,00 0,00 0,00
Procurare si montare consola pe stalp existent (L=6.5m) 15.750,00 2.992,50 18.742,50
;;osctL;r/Zlfer'ns; ;Z;Ztaj Indicatoare rutiere reflectorizante montate 6.194,11 1.176,88 7.370,99
Z;c;;zrare si montaj Indicatoare rutiere luminoase montate pe 2.700,00 513,00 3.213,00
Procurare si montaj bolarzi rutieri (stalpisori antiparcare) 51.597,00 9.803,43 61.400,43
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Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe stalp existent 1.755,00 333,45 2.088,45
Instalare Semafor Vehicul 3xD200mm pe consola h=6m 2.065,00 392,35 2.457,35
Instalare Semafor Prim-vehicul 1.365,00 259,35 1.624,35
Instalare Semafor Pieton 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Semafor VID / GIP 390,00 74,10 464,10
Instalare Semafor Tramvai 1.180,00 224,20 1.404,20
Instalare Dispozitiv Acustic (pt. nevazatori) 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Dispozitiv Buton pieton 1.560,00 296,40 1.856,40
Instalare Camera video fixa, incl. structura montaj 2.625,00 498,75 3.123,75
Instalare Camera video mobila, incl. structura montaj 875,00 166,25 1.041,25
Instalare Detector inductiv in carosabil (bucla) 10.800,00 2.052,00 12.852,00
Instalare Detector virtual (Video) 1.770,00 336,30 2.106,30
Instalare si configurare Modul detector video 310,00 58,90 368,90
Instalare senzor wireless prezenta vehicule 0,00 0,00 0,00
Instalare Modul centralizare wireless 0,00 0,00 0,00
Instalare si programare Automat Dirijare Circulatie (ADC) 4.250,00 807,50 5.057,50
Montare si cablare Cabinet ADC 3.600,00 684,00 4.284,00
Instalare Kit upgrade pentru ADC existent 0,00 0,00 0,00
Instalare Switch comunicatii LAN 8p 10/100BaseT, mng exterior 398,00 75,62 473,62
ler)r(stl;cxc;;e Media convertor FO MonoMode - 10/100BaseT 398,00 7562 473,62
Instalare si configurare Router 4G 199,00 37,81 236,81
Instalare Echipament Radiolink (pereche A+B) 0,00 0,00 0,00
Instalare UPS 1000VA de exterior, managenent 487,50 92,63 580,13
Instalare Reflector iluminare TP cu LED 1.180,00 224,20 1.404,20
Instalare Cabinet echipamente pe stalp 487,50 92,63 580,13
Instalare Afisaj mesaje variabile rutier (VMS) 0,00 0,00 0,00
Instalare Detector trecere pe rosu (RedCross) 0,00 0,00 0,00
Instalare Detector de depasire viteza (Radar) 0,00 0,00 0,00
Dezafectare instalatie semaforizare si ADC existent 0,00 0,00 0,00
Demontare cronometru existent 0,00 0,00 0,00
Demontare semafor existent 0,00 0,00 0,00
Executie racorduri electrice 4.511,00 857,09 5.368,09
Punere in functiune PIF 17.100,00 3.249,00 20.349,00
Servicii dezvoltare-integrare intersectii TMS central 25.000,00 4.750,00 29.750,00
43 ::(i)lsi:} echipamente tehnologice si functionale care necesita 604.851,70 114.921,82 719.773,52
Semafor Vehicul 3xD200mm instalat pe stalp 17.910,00 3.402,90 21.312,90
Semafor Vehicul 3x200mm instalat pe consola 13.930,00 2.646,70 16.576,70
Semafor Prim-vehicul 3xD64mm instalat pe stalp 13.230,00 2.513,70 15.743,70
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