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“ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA – ITS și/ sau alte infrastructuri TIC”
STUDIU DE FEZABILITATE

STUDIU DE FEZABILITATE
A. PIESE SCRISE 
[bookmark: _Toc135052975]Informaţii generale privind obiectivul de investiţii 
[bookmark: _Toc135052976]Denumirea obiectivului de investiţii 
“ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA – ITS și/ sau alte infrastructuri TIC”

[bookmark: _Toc135052977]Ordonator principal de credite/investitor 
	Denumirea legala completa:
	UAT Orasul Marghita

	Acronim
	---

	Numărul de înregistrare ca plătitor de TVA (după caz):
	nu este plătitoare de TVA

	Naţionalitatea
	Română

	Statutul legal (precizaţi forma de organizare – ONG, etc.)
	Administraţie publică locală


[bookmark: _Toc135052978]
Ordonator de credite (secundar/terţiar) 
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc135052979]Beneficiarii investiţiei 
Realizarea implementarii sistemului inteligent de management urban in orasul Marghita va contribui, pe de o parte, la creşterea nivelului de calitate a vieţii pentru toţi membrii comunităţii locale, pe de altă parte, la realizarea unor importante obiective ale administraţiei locale legate de dezvoltarea durabilă a localităţii, prin fluidizarea traficului pe arterele cele mai intens circulate şi creşterea siguranţei circulaţiei auto și pietonale.
Beneficiarii direcţi ai acestui proiect sunt:
-	Cetăţenii Orasului Marghita: noul sistem va acoperi zonele cel mai intens circulate din oraş, prin modernizarea sistemelor de semaforizare existente şi semaforizarea unor noi intersecții și treceri de pietoni, cu potential de integrare in introducerea acestora într-un sistem integrat de management al traficului. Astfel, cetăţenii vor beneficia de un sistem care le asigură creşterea siguranţei circulaţiei în localitate şi creşterea vitezei de deplasare în condiţiile menţinerii unei limite legale, scăderea timpilor de aşteptare în trafic şi, implicit, scăderea gradului de poluare în zona urbană, datorită reducerii emisiilor de noxe, ca urmare a imbunatatirii fluentei circulației;
-	Operatorii de transport public local sunt un alt beneficiar direct al proiectului, atât datorită reducerii timpilor de călătorie și așteptare în stație, prin asigurarea unei fluențe crescute a traficului general. 
-	Administratia Locala Marghita, în calitate de solicitant al proiectului, va beneficia în mod direct de rezultatele aplicării acestuia și va putea implementa un sistem modern și operativ, ce va conduce la o creștere a siguranței cetățenilor în spațiul public, precum și la o  scădere a timpilor de aşteptare în trafic şi, implicit, la scăderea gradului de poluare în zona urbană, datorită reducerii emisiilor de noxe.
-	Poliția Rutieră si Poliția Locala Marghita vor beneficia în 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 Marghita şi toate Instituţiile aflate în subordonarea acestuia: noul sistem de semaforizare, precum și crearea unui climat de siguranță, pentru cetățeni și investitori, vor permite acestor organisme să realizeze obiective importante ale politicilor si strategiei lor de dezvoltare;
Printre beneficiile generale ale implementării unui sistem de management al traficului rutier se numără următoarele:
•	Cresterea sigurantei cetatenilor si a bunurilor in spatiul public;
•	Creșterea fluidității traficului pe principalele artere ale localitatii;
•	Scăderea numărului de accidente, ca urmare a creşterii siguranţei traficului rutier;
•	Creșterea vitezei medii de deplasare;
•	Creșterea numărului de utilizatori ai mijloacelor de transport public;
•	Scăderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
•	Reducerea poluării chimice (CO, CO2, NOx etc.), precum și a poluării fonice la nivelul localitatii;
•	Posibilitatea intervenţiei rapide şi sancţionării în cazul nerespectării regulilor de circulaţie;
•	Realizarea unor obiective importante legate de dezvoltarea durabilă a localităţii: prin introducerea unor semafoare cu consumuri semnificativ mai mici pentru toate tipurile de semafoare propuse, consumul energetic global va scădea, la rândul său, în mod semnificativ;
•	Îmbunătățirea calității și eficienței serviciului de transport public, ceea ce va duce la creșterea numărului de pasageri, beneficiari ai serviciului.
Beneficiarii indirecţi sunt reprezentaţi de:
· Cetățenii și turiștii aflaţi în tranzit prin oras: asigurarea unui climat de siguranta si confort la nivelul traficului din localitate va constitui, pentru toate persoanele care îl tranzitează un beneficiu substanţial, mai ales prin prisma faptului că vor fi, astfel, încurajaţi să vină să desfăşoare anumite activităţi sau să utilizeze serviciile publice culturale, sociale, medicale etc. oferite local şi în acest mod să contribuie la desfășurarea şi dezvoltarea activităţilor economice şi cu caracter social. Pe termen lung, prin atragerea populaţiei din zonele limitrofe şi îmbunătăţirea şi dezvoltarea relaţiilor dintre acestea şi reședința de județ, se vor putea propaga ideile de civilitate şi modernitate în zonele mai îndepărtate şi îmbunătăţi calitatea vieţii şi din aceste zone.
· Agenţii economici din Orasul Marghita şi din zonele limitrofe, care vor avea următoarele beneficii:
· un plus de siguranţă rutieră la nivelul oraşului în care îşi desfăşoară activitatea;
· costuri reduse pentru aprovizionare și transport de mărfuri, datorită beneficiilor generale aduse de sistemul de management al traficului rutier;
· un climat propice și sigur pentru desfăşurarea activităţilor lor;
· creșterea numărului de turiști la nivelul orașului, datorită climatului de siguranță și confort create de sistemul de management al traficului rutier.

[bookmark: _Toc135052980]Elaboratorul studiului de fezabilitate 
Proiectant: ing. Daniel Nastase, cu sediul in Bucuresti, sectorul 3; date de contact : tel. 0723.357.480., e-mail nastasedaniel80@yahoo.com.

[bookmark: _Toc135052981]Situaţia existentă şi necesitatea realizării proiectului de investiţii 
[bookmark: _Toc135052982]Concluziile studiului de prefezabilitate 
Nu a fost realizat studiu de prefezabilitate.
Principalele neajunsuri identificate ca fiind viabile si fezabile pentru atingerea obiectivelor proiectului sunt:
Principalul volum de trafic este cel de tranzit. Specificul traficului de tranzit sunt vitezele mari si comportamentul soferilor similar cu cel inregistrat in afara localitatiilor, astfel ca:
· Exista tendinta majora de a nu acorda prioritate la trecerile de pietoni marcate si semnalizate pasiv (numai prin semnalizare orizontala si verticala);
· Vitezele de deplasare sunt relativ mari, in special noaptea;
· Pericolele pentru pietoni sunt majore, in special in conditii de vizibilitate redusa si/sau carosabil alunecos;
· Risc crescut de tamponare la trecerile de pietoni, datorita neatentiei soferilor si a neobservarii semnelor de preavertizare privind trecerea de pietoni, soldate cu lovirea din spate a vehiculelor oprite sau care au incetinit;
Lipsa unui sistem de cantarire- static si sistem de afisare in cazul transporturilor grele in special a celor foarte grele, reprezinta atat un risc major pentru siguranta circulatiei si a pietonilor, dar si a bunurilor cetatenilor aflate in apropierea strazii principale, dar si un generator de costuri suplimentare pentru Primarie, data fiind uzarea anormal de repede a stratului de uzura a infrastructurii rutiere si implicit costuri permanente pentru reparatii
Lipsa unui sistem de supraveghere video modern la nivelul intregului oras, performant si amplasat corespunzator face ca siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse, precum si eficienta politiei locale, astfel ca orasul este putin atractiv pentru turisiti dar si pentru mediul de afaceri;
Volumele de trafic ridicate se înregistrează atât în zilele lucrătoare, dar mai ales în weekend, datorită aportului adus de deplasările externe cu vehiculul;
Lipsa semaforizarii la trecerile de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil la orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate;
Lipsa semaforizarii pentru trecerile de pietoni din zona centrala, produc atat blocarea intersectiei cat si risc major de accident, atat datorita vizibilitatii reduse si datorita factorului uman, generat de timpii lungi de asteptare la intersectie;
Existența unor intersecții cu grad mare de complexitate si care nu sunt dirijate decat prin semnalizare orizontala / verticala, care generează ambuteiaje, în special în punctele de intrare/ieșire din zona centrală;
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 Ordonanței de urgență a Guvernului nr. 195/2002 privind circulația pe drumurile publice.)
Lipsa unui sistem centralizat de coordonare, monitorizare si management a infrastructurii rutiere la nivelul orasului;
Lipsa unui sistem de monitorizare trafic, inclusiv camere LPR.
Lipsa unui sistem de informare a participantilor la trafic: informarea participantilor la trafic se face prin instalarea de panouri cu mesaje variabile (panouri VMS) ce afiseaza date in timp real preluate de la centrul de control;
Absenta unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei: sistem pentru a asista soferul privind adaptarea vitezei la limita legala si conditiile de drum.
Principalele cauze ale acestei situații sunt:
· Volumele mari de trafic în orele de vârf, datorită:
· Numărul mare de persoane care se deplaseaza zilnic in afara localitatii si care utilizează autoturisme personale;
· Volumul mare de transport marfa.
· Lipsa investitiilor relevante in infrastructura rutiera si de siguranta publica in ultimii peste 20 ani, ceea ce face ca aceasta sa se rezume numai la drumul efectiv, cu marcaje rudimentare dar fara solutii moderne de siguranta;
· Siguranța rutieră scăzută, in special pentru pietoni, cu precădere copii in zonele unităților de învățământ – lipsa trecerilor de pietoni semaforizate, iluminate (static sau adaptiv) si a sistemelor de supraveghere si monitorizare a străzilor si a zonelor pietonale face ca disciplina rutiera sa fie in general redusa;
· Eficienta redusa a controlului vehiculelor grele in trafic, avand in vedere volumul mare al acestora si resursele limitate pentru control;
ALTERNATIV: avand in vedere volumul de masini si pietoni care depasesc capacitatea normala a drumului inclusiv in varianta cu semaforizare sincrona, se va cauta o solutie superioara, care sa asigure fluiditatea continua a traficului si devierea fluxului de pietoni (de exemplu rute alternative sau pasarele supraterane);
· Lipsa unui sistem de organizat de parcare si de semnalizare în timp real către spatiile de parcare, inclusiv pentru turiști, măsuri prin care să se descurajeze deplasare cu vehiculul personal în zonele centrale și de interes, și utilizarea transportului public și a bicicletei.
Solutiile identificate ca fiind viabile si fezabile pentru atingerea obiectivelor proiectului sunt:
A) Solutie pe termen scurt:
Semaforizarea trecerilor de pietoni relevante;
Dotarea cu senzori de trafic si butoane de cerere prioritate pietoni;
Instalarea de sisteme de iluminat asimetric la trecerile de pietoni;
Dotarea cu camere video de supraveghere;
Implementarea unui sistem de recunoastere si interpretare a numerelor de inmatriculare (camere LPR);
Implementarea unui sistem de informare a participantilor la trafic: panouri cu mesaje variabile VMS;
Implementarea unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei;
Implementarea infrastructurii si a retelei de date aferente orasului (de tip NetCity);
Dezvoltarea, modernizare si dotarea centrului de comanda si control;
B) Recomandari suplimentare:
Implementarea unui sistem de management al Parcarilor in orasul Marghita, dotat cu senzori de parcare, monitorizare video pentru cresterea sigurantei cetatenilor, vehiculelor si a bunurilor cetatenilor si infomare in timp real privind numarul de locuri de parcare disponibil si semnalizarea directiei catre parcarile din localitate (cu panouri cu mesaje variabile);
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” la marginea localitatii sau pe una din straziile laterale si implementarea unei solutii de biciclete (tip „bike sharing) si a unui minibus pentru transportul local al turistilor;
Implementarea unui sistem de cantarire – static a greutatii vehiculelor astfel incat sa se descurajeze utilizarea transportului greu cu incarcari peste masa maxima autorizata;
Implementarea unui sistem de informare a participantilor la trafic: panouri cu mesaje variabile VMS;
Implementarea unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei;
Implementarea infrastructurii si a retelei de date aferente orasului (de tip NetCity);
C) Solutie pe termen lung:
Reabilitarea intregii infrastructuri rutiere din oras;
Implementarea unui sistem de iluminat modern, adaptiv si eficient, pe baza de lampi Led si sistem de telemanagement;
Promovarea mijloacelor de transport nepoluante si construirea de statii de incarcare EV;
Implementarea unor sisteme de management al transportului public si taxare moderne, statii de transport amenajate corespunzator.
Este de așteptat ca prin implementarea masurilor propuse sa se obtina următoarele rezultate:
· Cresterea sigurantei pietonilor, a bunurilor si a celei rutiere la nivelul localitatii;
· Imbunatatirea calitatii vietii in general la nivelul localitatii prin implementarea infrastructurii de comunicatii si alimentare cu energie;
· 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.

[bookmark: _Toc135052983]Prezentarea contextului
Obiectivul de investitie “ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA – ITS și/ sau alte infrastructuri TIC” se incadreaza in politicile si strategia de dezvoltare a Romanei respectiv a Municipiului Marghita. 
Proiectul de investitii trebuie sa se inscrie in Obiectivul de Politic 2.2 “ O Europa mai verde, cu emisii scazute de carbon”- Obiectiv specific “Promovarea mobilitatii urbane multi-modale”
Prin realizarea proiectului se doreste indeplinirea necesitatilor de mobilitate a oamenilor si companiilor din oras si din zonele invecinate (Localitatile Chet si Ghenetea), pentru o mai buna calitate a vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.
Coridorul de mobilitate propus pentru modernizare este amplasat in aria Municipiului Marghita, propunerea vizeaza zona centrala a municipiului.
Municipiul Marghita urmareste dezvoltarea mobilitatii urbane prin schimbarea accentului de la o mobilitate bazata pe utilizarea autoturismelor la o mobilitate bazata pe mersul pe jos, utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare, utilizarea transportului public de inalta calitate si eficienta, reducerea utilizarii autoturismelor in paralel cu utilizarea unor categorii de autoturisme nepoluante. Proiectul urmareste revitalizarea zonelor urbane.
Mobilitatea urbana este si o 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 CO2 in transport cu 60% pana in anul 2050.
În contextul prezentat, proiectul, detaliat și fundamentat din punct de vedere tehnic și economic prin prezentul document, vizează asigurarea dezvoltării durabile prin reducerea timpilor de parcurs, în special pentru vehiculele de transport public, biciclete și pietoni, reducerea poluării, asigurarea unui nivel superior al serviciului de transport public prin măsuri care să conducă la creșterea vitezei comerciale și respectarea graficului de circulație (asigurarea priorității pentru vehiculele de transport public în locațiile semaforizate) și, nu în ultimul rând, creșterea siguranței tuturor utilizatorilor infrastructurii de transport din Orasul Bicaz.
Studiul de fezabilitate pentru prezentul obiectiv de investiții a fost elaborat în conformitate cu prevederile HG 907/2016 privind aprobarea conținutului – cadru al documentației tehnico-economice aferente investițiilor publice, precum și a structurii și metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective și lucrări de intervenții.
Prezenta documentație cuprinde caracteristicile principale și indicatorii tehnico‐economici ai investiției, prin care trebuie să se asigure aspectele cantitative și calitative ale tuturor componentelor sistemului integrat propus, cu evidențierea creșterii sigurantei cetatenilor in trafic, cu precadere a copiilor aflati in zona unitatiilor de invatamant dar si reducerii emisiilor GES, a numărului de călători atrași spre deplasarea cu transportul public, bicicleta și mersul pe jos, și a reducerii numărului de kilometri parcurși cu vehiculul privat, pe cat posibil.
Obiectivele Studiului de Fezabilitate sunt corelate cu obiectivele documentelor strategice existente la nivelul localitatii, la nivel județean, regional, național și european, după cum urmează:
*Cartea Verde Europeană a Transportului Urban – „Spre o nouă cultură a mobilității urbane”.
Documentul stabilește provocările principale la care trebuie să răspundă mobilitatea urban, proiectul propus având impact asupra tuturor celor 5 aspecte menționate: orașe cu trafic fluid, orașe mai puțin poluante, transport urban mai inteligent, transport urban accesibil, transport urban în condiții de siguranță și securitate.
*Master Planul General de Transport al României
Master Planul General de Transport al României stabilește liniile directoare pentru o dezvoltare în mod durabil, unul dintre rezultatele sale estimate fiind: „Un sistem de transport durabil (sustenabil)”, obiectiv sprijinit și prin implementarea proiectului de față.
*Planul Urbanistic General 
Documentul prevede o serie de măsuri în vederea organizării circulației și a transporturilor: 
· Reabilitarea drumurilor publice, in clusiv a infrastructurii aferente;
· Refacerea spațiilor publice și a diferitelor tipuri de infrastructuri urbane (pavaje, trotuare, iluminat public, amenajări pietonale speciale în zona școlilor generale și a liceelor; realizarea unor trasee pentru bicicliști); 
· Reabilitarea infrastructurii și mobilierului urban (inclusiv pentru accesul persoanelor cu dizabilități);
· Amenajarea de spații de parcare, atât în zonele rezidențiale, cât mai ales în zonele centrale;  
· Reamenajarea și redimensionarea celor mai importante noduri de circulație corespunzător valorii traficului;
· Semaforizarea intersecțiilor;
· Reevaluarea traseelor de transport în comun și construirea de stații pentru autobuze; achizitionarea de mijloace de transport ecologice;  
[bookmark: _Toc135052984]Analiza situaţiei existente şi identificarea deficienţelor 
[bookmark: _Toc135052985]Scurt istoric, poziție geografică și demografie
Municipiul Marghita format din localitatile componente Chet si Ghenetea se situeaza in nord-vestul Romaniei in judetul Bihor si se afla la cca. 56Km de Oradea.
In urma analizării situației existente, problemele și nevoile referitoare la străzile aferente acestui coridor sunt:
Starea tehnică a străzilor este mediocra;
Intersecțiile nu sunt optim reglementate din punct de vedere al circulației;
Starea tehnica rea si latime insuficienta a trotuarelor pe unele strazi;
Starea tehnică deficitară a trotuarelor și trotuare inexistente pe anumite zone;
Dotări necorespunzătoare;
Amenajări și dotări necorespunzătoare a stațiilor de transport public;
Transport public slab dezvoltat;
Sisteme de prioritizare a trasportului public inexistente;
Lipsă infrastructură velo pe toate străzile care fac obiectul proiectului;
Sisteme de siguranță rutieră insuficiente;
Spațiul verde stradal necesită îmbunătățire, prin plantare de aliniamente de arbori, acolo unde spațiul permite.
Sistem de colectare, canalizare și evacuarea apelor pluviale, inexistent, incomplete sau cu funcționare deficitară;
Sisteme de iluminat public insuficiente energetic sau lipsa sistemelor de iluminat; 
Rețele de apă și canalizare menajera insuficient dezvoltate;
Lipsa infrastructurii subterane pentru amplasarea rețelelor de telecomunicații electronice, pe străzile care fac obiectul proiectului;
Rețelele de distribuție gaze naturale, doar parțial introduse în subteran.

[bookmark: _Toc135052987]Siguranța cetățenilor
La nivelul localității există implementat un sistem de supraveghere video dar cu capacități limitate, camerele video fiind instalate in doar câteva locații, cele considerate cu indice maxim de periculozitate, însă acestea nu sunt suficiente, neputând să asigure majoritatea zonelor din oraș (scoli si accesul către acestea, zona pietonală, parcări, treceri de pietoni si intersecții rutiere). De asemenea, in lipsa unui sistem de supraveghere video sigur si eficient, privații au ales să își instaleze sisteme de supraveghere si alarmă proprii, dar acestea nu pot fi integrate iar siguranța funcțională si fiabilitatea acestora nu pot fi sigure.
Infracţionalitatea rutieră reprezintă un domeniu de interes pentru administratie si populaţie, iar acest interes este legat nu atât de evoluţia statistică a infracţiunilor care sunt săvârşite în spaţiul public, cât de impactul social pe care îl generează acest tip de infracţiuni, astfel fiind afectat sentimentul de siguranţă al cetăţeanului.
In general, efectele introducerii acestor sisteme de coordonare rutiera sunt:
o	reducerea numărului de infracţiuni rutiere;
o	combaterea mai eficientă a criminalităţii rutiere; 
o	creşterea gradului de încredere a populaţiei în Poliţie;
o	reducerea timpilor de reacţie;
o	creşterea operativităţii şi calităţii verificărilor efectuate la sesizările cetăţenilor.

[bookmark: _Toc531616387][bookmark: _Toc135052988]Managementul traficului rutier / prioritizarea transportului public actual
In prezent, la nivelul localitatii nu exista un sistem de semaforizare al tuturor intersectiilor principale sau prioritizare a vehiculelor de transport in comun, iar dirijarea majoritatii intersecțiilor se face, in cea mai mare parte, prin marcaje (semnalizare orizontala si verticala).

[bookmark: _Toc135052989]Principalele disfuncționalități identificate 
Ca urmare a diagnozei de circulație realizate, precum și prin corelarea datelor din localitatea Marghita, au rezultat următoarele:
Principalul volum de trafic este cel de tranzit. Specificul traficului de tranzit sunt vitezele mari si comportamentul soferilor similar cu cel inregistrat in afara localitatiilor, astfel ca:
· Exista tendinta majora de a nu acorda prioritate la trecerile de pietoni marcate si semnalizate pasiv (numai prin semnalizare orizontala si verticala);
· Vitezele de deplasare sunt relativ mari, in special noaptea;
· Pericolele pentru pietoni sunt majore, in special in conditii de vizibilitate redusa si/sau carosabil alunecos;
· Risc crescut de tamponare la trecerile de pietoni, datorita neatentiei soferilor si a neobservarii semnelor de preavertizare privind trecerea de pietoni, soldate cu lovirea din spate a vehiculelor oprite sau care au incetinit;
Lipsa unui sistem de cantarire- static si sistem de afisare in cazul transporturilor grele in special a celor foarte grele transporturile miniere, forestriere, cu piatra de rau de la balastierele din zona, etc) reprezinta atat un risc major pentru siguranta circulatiei si a pietonilor, dar si a bunurilor cetatenilor aflate in apropierea strazii principale, dar si un generator de costuri suplimentare pentru Primarie, data fiind uzarea anormal de repede a stratului de uzura a infrastructurii rutiere si implicit costuri permanente pentru reparatii
Lipsa unui sistem de supraveghere video modern la nivelul intregului oras, performant si amplasat corespunzator face ca siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse, precum si eficienta politiei locale, astfel ca orasul este putin atractiv pentru turisiti dar si pentru mediul de afaceri;
Volumele de trafic ridicate se înregistrează atât în zilele lucrătoare, dar mai ales în weekend, datorită aportului adus de deplasările externe cu vehiculul;
Lipsa semaforizarii la trecerile de pietoni face ca fluxurile pietonale sa se desfasoare dificil la orele de varf, din cauza traversarilor ne-ordonate;
Lipsa semaforizarii pentru trecerile de pietoni din zona centrala, produc atat blocarea intersectiei cat si risc major de accident, atat datorita vizibilitatii reduse si datorita factorului uman, generat de timpii lungi de asteptare la intersectie;
Existența unor intersecții cu grad mare de complexitate si care nu sunt dirijate decat prin semnalizare orizontala / verticala, care generează ambuteiaje, în special în punctele de intrare/ieșire din zona centrală;
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 Ordonanței de urgență a Guvernului nr. 195/2002 privind circulația pe drumurile publice.)
Lipsa unui sistem centralizat de coordonare, monitorizare si management a infrastructurii rutiere la nivelul orasului;
Lipsa unui sistem de monitorizare trafic, inclusiv camere LPR.
Lipsa unui sistem de informare a participantilor la trafic: informarea participantilor la trafic se face prin instalarea de panouri cu mesaje variabile (panouri VMS) ce afiseaza date in timp real preluate de la centrul de control;
Absenta unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei: sistem pentru a asista soferul privind adaptarea vitezei la limita legala si conditiile de drum.
Poluare fonica si a aerului este ridicata.

[bookmark: _Toc135052990]Analiza si prognoze, în scopul justificării necesităţii obiectivului de investiţii 
[bookmark: _Toc531616390][bookmark: _Toc135052991]Analiza cererii de bunuri si servicii 
În multe situatii, cetățenii preferă să utilizeze autoturismul propriu pentru deplasările pe distanțe lungi, respectiv mersul pe jos, pentru deplasările pe distanțe medii și mici. Asigurarea unor condiții de circulație care să asigure o eficiență sporită a transportului public, prin creșterea vitezei de circulație, corelarea graficului de circulație și a traseelor cu cererea reală de călătorie, reducerea timpului de așteptare în stații și a duratei de călătorie, precum și asigurarea de informații în timp real călătorilor, ar conduce la o migrare spre acest mod de deplasare, atât din partea utilizatorilor vehiculului propriu, cât și a celor care utilizează 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 și a echipamentelor de dirijare a traficului, au rezultat următoarele:
· Gradul de motorizare este peste valoarea mediei naționale;
· Raportul volum/capacitate:
· Traficul de tranzit este relevant si aglomerat, in perioadele de varf, depasite de capacitatea de transfer, ceea ce creaza coada de asteptare și, implicit, la creșterea timpului de călătorie, a consumului de combustibil și a emisiilor de noxe;
· În localitate există mai multe treceri de pietoni, unele sunt semaforitzate;
· În localitate nu exista un sistem de semaforizare centralizat sau prioritizare a vehiculelor de transport in comun, iar dirijarea intersecțiilor se face, in cea mai mare parte, prin marcaje (semnalizare orizontala si verticala).
· Trecerile de pietoni au un aflux major de pietoni de-a lungul unui drum de tranzit, care inregistreaza valori relativ mari de trafic;
· Infrastructura rutieră existentă este utilizată la capacitate maximă, dar nu este posibilă introducerea de benzi suplimentare pe arterele de circulație aglomerate, care să conducă la mărirea capacității acestora.
· Lipsa unui sistem de cantarire- static si sistem de afisare in cazul transporturilor grele in special a celor foarte grele transporturile miniere, forestriere, cu piatra de rau de la balastierele din zona, etc) reprezinta atat un risc major pentru siguranta circulatiei si a pietonilor, dar si a bunurilor cetatenilor aflate in apropierea strazii principale, dar si un generator de costuri suplimentare pentru Primarie, data fiind uzarea anormal de repede a stratului de uzura a infrastructurii rutiere si implicit costuri permanente pentru reparatii
· Lipsa in mai multe zone a unui sistem de supraveghere video modern la nivelul intregului oras, performant si amplasat corespunzator face ca siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse, precum si eficienta politiei locale, astfel ca orasul este putin atractiv pentru turisiti dar si pentru mediul de afaceri;
· Lipsa in mai multe zone a unui sistem de monitorizare trafic, inclusiv camere LPR.
· Lipsa unui sistem de informare a participantilor la trafic: informarea participantilor la trafic se face prin instalarea de panouri cu mesaje variabile (panouri VMS) ce afiseaza date in timp real preluate de la centrul de control;
· Absenta unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei: sistem pentru a asista soferul privind adaptarea vitezei la limita legala si conditiile de drum.
In viziunea de dezvoltare a localitatii este inclusă și transformarea vechiului sistem de dirijare activa a circulaţiei într-un sistem nou, eficient, corespunzător unei localitati moderne, urmând a fi executate elemente de infrastructura care sa conducă la realizarea și integrarea unui sistem avansat de dirijare a circulaţiei care va duce la implementarea unui sistem centralizat inteligent de management al traficului. 
Mobilitatea urbană este reprezentată de toate formele de transport motorizat sau nemotorizat care să satisfacă nevoile de mobilitate și transport al persoanelor, bunurilor și mărfurilor, în aceste condiții fiind cu atât mai necesare investițiile în soluții de fluidizare a traficului.
Un sistem sincronizat de management al traficului pentru zona urbană, care să conducă la cresterea gradului de atractivitate a transportului public și implicit renunțarea la automobilul personal, la cresterea sigurantei pietonilor, la cresterea  nivelului de eficiență în circulație  prin reducerea timpilor de călătorie și a consumului de combustibil, precum și prin creșterea numărului de utilizatori, la cresterea siguranței  rețelei de transport public, la reducerea poluării prin reducerea emisiilor de CO2 din transport, promovarea priorității transportului public, asigurarea intermodalității, este de strictă necesitate pentru creșterea calității vietii cetatenilor la nivelul localitatii.
Amplasarea acestui sistem va urmări, în principal, cresterea sigurantei pietonilor, dar si acordarea priorității în trafic pentru mijloacele de transport public şi pentru utilizatorii modurilor nemotorizate de transport public, informarea în timp real a pasagerilor transportului public de călători / pietonilor / bicicliști şi fluidizarea traficului rutier. Aceste rezultate ar putea conduce, în final, la creșterea atractivității utilizării transportului public şi a siguranței utilizării modurilor nemotorizate de transport. Proiectul trebuie să ofere, de asemenea, o soluție complexă pentru scăderea timpilor de deplasare și scăderea costurilor de transport, reducerea poluării și a consumului de energie, scăderea  gazelor cu efect de seră, a costurilor cu transportul public, cresterea atractivității utilizării mijloacelor de transport în comun, creșterea  numărului de pasageri transportați în cadrul sistemelor de transport public de călători, descongestionarea traficului, îmbunătățirea siguranței în trafic și, în subsidiar, fluidizarea traficului rutier. De asemenea, sistemul va trebui să realizeze analiza de capacitate a intersecțiilor în timp real.

[bookmark: _Toc531616391][bookmark: _Toc135052992]Necesitatea obiectivului de investitii
Necesitatea proiectului este justificata prin impactul său pozitiv asupra creșterii sigurantei rutiere a pietonilor si a reducerii blocajelor si aglomerarilor de circulatie indeosebi copii, aflati in apropierea unitatilor de invatamani. In subsidiar, necesitatea reducerii blocajelor si aglomerărilor de circulaţie, precum și a efectelor generate de acestea, creşterea atractivității și eficienței transportului public, creşterea gradului de siguranţă pentru toți participanţii la trafic (în special a pietonilor și utilizatorilor bicicletei), reducerea emisiilor poluante și a gazelor de seră și cresterea fluența traficului rutier.
În procesul de elaborare a Studiului de fezabilitate a fost realizată o analiză detaliată a situației actuale, în ceea ce privește sistemul de transport la nivelul localitatii, fiind evidențiate disfuncționalitățile existente pentru fiecare dintre componentele acestuia.
Astfel, principalele probleme constatate sunt următoarele:
Numărul mare de pietoni, indeosebi copii, care traversează 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 înregistrează atât în zilele lucrătoare, dar mai ales în weekend, datorită aportului adus de deplasările externe cu vehiculul;
Lipsa unui sistem cantarire- static si sistem de afisare in cazul transporturilor grele in special a celor foarte grele (transporturile miniere, forestriere, cu piatra de rau de la balastierele din zona, etc) reprezinta ata un risc major pentru siguranta circulatiei si a pietonilor, dar si a bunurilor cetatenilor aflate in apropierea strazii principale, dar si un generator de costuri suplimentare pentru Primarie, data fiind uzarea anormal de repede a stratului de uzura a infrastructurii rutiere si implicit costuri permanente pentru reparatii;
Lipsa unui sistem de supraveghere video modern la nivelul intregului oras, performant si amplasat corespunzator face ca siguranta cetatenilor si a bunurilor sa fie relativ reduse, precum si eficienta politiei locale, astfel ca orasul este putin atractiv pentru turisiti dar si pentru mediul de afaceri
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 Ordonanței de urgență a Guvernului nr. 195/2002 privind circulația pe drumurile publice.)
Lipsa unei infrastructuri moderne şi eficiente de transport public (atât de preluare – stații de calatori moderne, sisteme de informare şi planificare a călătoriei cat şi o flota de vehicule noi, confortabile şi dotate corespunzător) si a unor sisteme moderne de informare a calatorilor in timp real cu privire la orarul de transport;
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 centralizat de coordonare, monitorizare si management a infrastructurii rutiere la nivelul orasului;
Lipsa unui sistem de monitorizare trafic, inclusiv camere LPR.
Lipsa pistelor de biciclete amenajate;
Lipsa unui sistem de informare a participantilor la trafic: informarea participantilor la trafic se face prin instalarea de panouri cu mesaje variabile (panouri VMS) ce afiseaza date in timp real preluate de la centrul de control;
Absenta unui sistem de avertizare privind adaptarea vitezei: sistem pentru a asista soferul privind adaptarea vitezei la limita legala si conditiile de drum.
Poluarea produsa de activitatea de transport, atat datorita numarului mare de deplasari cu autovehiculul personal cat si datorita utilizarii unor vehicule de transport marfa cu combustibil traditional si aflate intr-o stare avansata de degradare;
Proiectul analizat în actualul studiu de fezabilitate răspunde, prin componentele sale, la diminuarea sau eliminarea efectelor disfuncționalităților menționate.
Justificarea și necesitatea implementării sistemului este evidentă din beneficiile preconizate, și anume:
· Creșterea confortului și siguranței deplasărilor, atât pietonale cat si cu vehicule personale si cu transportul public urban;
· Scăderea numărului de accidente, in special cu pietoni, ca urmare a implementării componentei de impunere a regulilor, siguranță și securitate.
· Creșterea vitezei de circulație, datorită capacității sistemului de management al traficului de a acorda prioritate la trecerea prin locațiile semaforizate pentru vehiculele de transport public;
· Reducerea duratelor de călătorie, pentru toate modurile de deplasare, datorită implementării sistemului;
· Creșterea cotei modale a deplasărilor cu transportul public, datorită aspectelor semnalate mai sus, respectiv a îmbunătățirii atractivității și accesibilității acestui mod de călătorie;
· Creșterea cotei modale a deplasărilor cu bicicleta și pietonale, datorită implementării
componentei de impunere a regulilor, siguranță și securitate;
· Reducerea numărului de călătorii cu autovehiculul, datorită creșterii atractivității și accesibilității deplasărilor cu, bicicleta și pietonale, cu efecte positive asupra reducerii emisiilor de gaze cu efect de seră.
· Scăderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier;
· Reducerea poluării mediului, precum și a poluării fonice la nivelul întregului oraș.
· Scăderea timpilor de răspuns în cazul detectării unor evenimente care perturbă siguranţa rutieră.

[bookmark: _Toc135052993]Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investiţiei publice 
Obiectivul general al proiectului vizează implementarea unui sistem inteligent de management urban in municipiul Marghita. In subsidiar, crestrea fluidității rutiere, datorita reducerii segmentarii traficului la trecerile de pietoni semnalizate dar nesemaforizate in prezent.
Pe lângă asigurarea fluidizării traficului, vor fi luate în considerare monitorizarea şi gestionarea centralizată a acestuia pentru ca operatorii de trafic (daca aceasta facilitate va fi implementata) să poată lua decizii în timp util şi să asigure prioritatea vehiculelor cu destinaţie specială: transportul public, salvarea, pompierii şi poliţia.
În îndeplinirea obiectivului general al proiectului se va avea în vedere identificarea unor  soluții oportune pentru:
· cresterea sigurantei pietonilor, la angajarea in trafic;
· asigurarea circulației fluente la nivelul localitatii; 
· identificarea, în timp real, a disfunctionalităților din punct de vedere al desfășurării circulației și luarea de măsuri automate de reglare a fazelor de semaforizare; 
· dimensionarea capacității de circulație în functie de raportările sistemului; 
· asigurarea creșterii siguranței călătorilor și pietonilor în timpul călătoriei, precum și reducerea numărului de accidente rutiere; 
· creșterea confortului si a sigurantei în trafic. 
Proiectul va contribui la creşterea rolului economic şi social al orasului Marghita prin montarea sistemelor de semaforizare in principalele intersectii si treceri de pietoni, asigurând astfel creşterea siguranței pietonilor, indeosebi copii, dar și a fluentei traficului în oraş şi, indirect, crearea unui climat general sigur şi atractiv pentru întreaga comunitate, inclusiv cea reprezentată de mediul de afaceri local. 
Proiectul privind realizarea sistemului de semaforizare modern include următoarele:
· Modernizarea trecerilor de pietoni si a intersectiilor majore in vederea imbunatatirii conditiilor de siguranta dar si de fluiditate rutiera;
· Dotarea intersecțiilor cu automat de intersecție și dispozitive de comunicație;
· Amplasarea senzorilor și contoarelor pe fiecare arteră adiacentă intersecțiilor din sistem;
· Instalarea de butoane de cerere prioritate pentru pietoni, semafoare verde clipitor, precum și dispozitive acustice pentru nevăzători la trecerile de pietoni modernizate.
· Dotarea centrului de comanda si control;
· Amplasarea de camere de supraveghere video
· Amplasarea de camere de supraveghere LPR.
Obiectivele specifice  avute în vedere de proiect sunt:
· Implementarea unui sistem de semaforizare, care să includă 3 (trei) locații (treceri de pietoni cu buton), având ca beneficii: îmbunătățirea timpilor de deplasare și a condițiilor de siguranță pentru bicicliști și pietoni, reducerea timpului de deplasare de-a lungul localitatii, creșterea vitezei medii de circulație pentru transportul public, reducerea consumului de combustibil şi a emisiilor de noxe, prin asigurarea de zone de traversare automatizate, controlate electronic (treceri de pietoni cu buton).
Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi întreprinse următoarele activităţi:
· Modernizarea trecerii de pietoni identificate ca necesare prin implementarea de sisteme electronice de dirijare;
· Pregatirea automatului de dirijare cu interfete care să permită comunicarea între mai multe intersecţii, introducerea de multiprograme sau posibilitatea de a adăuga echipamente noi sau cu alte caracteristici (bucle inductive, detectori pe consolă, senzori video detecţie, etc.) in vederea prioritizarii vehiculelor care au capacitatea de a solicita aceasta (transport public) – in vederea dezvpoltarilor ulterioare;
· Montarea de echipamente de comunicatie, bucle inductive detectoare de trafic în carosabil sau de senzori suspendați, care să permită determinarea în mod real şi instantaneu a numărului de vehicule la intersecţie. Aceste date permit automatelor de dirijare cu care vor fi dotate intersecţiile să creeze timpi de semaforizare ce depind de condiţiile reale de trafic şi in principal sa asigure prioritate de trecere pentru transportul public iar in secundar să optimizeze funcţionarea semaforizarii;
· Asigurarea capacitații tehnice de dezvoltare pentru intalarea de camere video de supraveghere a traficului rutier (si a trecerilor de pietoni);
· Pregatirea pentru realizarea unei retele comunicaţii între intersecţii și asigurarea legăturii centralizate, necesare pentru realizarea corelării în timp real a planurilor de semaforizare din intersecţii dar si pentru transmiterea datelor de la senzori.
· Creșterea siguranței cetățenilor în traficul rutier și în spațiul public, în general, prin instalarea de echipamente de supraveghere (camere video) 
Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi întreprinse următoarele activităţi: 
· Identificarea amplasării optime a camerelor de supraveghere. 
· Instalarea camerelor video şi asigurarea alimentării acestora prin intermediul infrastructurii realizate la nivelul proiectului (infrastructura de transmisiuni date va fi comună cu cea a soluției de management a traficului). 
· Asigurarea suportului de comunicații între sistemul de camere video de supraveghere și Centrul de comandă și control.
· Cresterea siguranței cetățenilor și alarmarea instituțiilor abilitate în cazul pătrunderii în municipiu a unor vehicule aflate pe lista celor urmărite, prin instalarea unui sistem modern de recunoaștere și interpretare a numerelor de înmatriculare la intrările/ieșirile din oraș
Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi întreprinse următoarele activităţi: 
o Identificarea punctelor în care este necesară instalarea sistemului de recunoaștere și interpretare a numerelor de înmatriculare, astfel încât beneficiile obținute să fie maxime. 
o Montarea componentelor sistemului în punctele respective, acestea având rolul de a înregistra și transmite numerele de înmatriculare ale vehiculelor care intră în oraș, cu scopul de identificare a eventualelor vehicule aflate pe lista celor urmărite, precum și pentru verificarea, dacă este necesar, a duratei de tranzitare a municipiului de către anumite vehicule. 
· Implementarea Centrului de comanda si control pentru coordonarea activitatilor de management trafic si supraveghere video care sa raspunda cerintelor viitoare de dezvoltare a orasului Marghita. Centrul va asigura intreaga infrastructura informatica necesara pentru managementul infrastructurii propuse, precum si disponibilitate pentru dezvoltari ulterioare. De asemenea, in centru se va amenaja si un spatiu dedicat operatorilor, care vor putea activa permanent, 24/7, asigurand in acest fel si functia de dispecerizare permanenta, precum si suport pentru echipele din teren (politie, pompieri, salvare, echipele de interventie ale operatorilor de utilitati).
Pentru realizarea acestui obiectiv vor fi întreprinse următoarele activităţi: 
· Implementarea infrastructurii informatice (servere, arie de stocare, infrastructura de telecomunicatii de siguranta etc.) care va asigura necesarul de putere de stocare si procesare pentru sistemele locale;






[bookmark: _Toc135052994]Identificarea, propunerea şi prezentarea scenariiLOR tehnico-economice 
[bookmark: _Toc135052995]Particularităţi ale amplasamentului: 
[bookmark: _Toc135052996]Descrierea amplasamentului 
[bookmark: _Hlk522712983]Proiectul se implementeaza in Orasul Marghita. 
a) Treceri de pietoni cu buton care se modernizeaza prin instalarea de semaforizare (acolo unde este cazul), retele de eletroalimentare si retelei de date, camere video de supraveghere si senzori aferent
	Nr. Crt.
	Denumire intersectie / TP
	Situatia actuala
	Situatia propusa

	1
	1A. Trecere de pietoni cu buton pietonal – Calea Republicii(Magazin Transilvania)
	trecere de pietoni
	trecere de pietoni cu buton pietonal, iluminata asimetric

	2
	1B.Trecere de pietoni cu buton pietonal – intersecție Calea Republicii cu str.Herculane
	trecere de pietoni
	trecere de pietoni cu buton pietonal, iluminata asimetric

	3
	1C. intersecția Nicolaie Bălcescu cu str.I.L.Caragiale
	intersectie
	Intersectie semaforizata cu buton pietonal, iluminata asimetric



b) Sistem de iluminat trecerile de pietoni :
	Nr. Crt.
	Denumire trecere de pietoni
	Situatia propusa

	1
	2A.Intersectia str.Viseului cu str.Pandurilor
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 

	2
	2B. Intersectia str.Tudor Vladimirescu  - str.Liliacului- str.Revolutiei
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 

	3
	2C. Str.Calea Republicii intersecție cu str.Herculane
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 

	4
	2D. Str.Calea Republicii(magazin Transilvania-in vecinătatea sensului giratoriu)
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 

	5
	2E. Str. Arany Janos(magazin Domo- in vecinătatea sensului giratoriu)
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 

	6
	2F. Intersecție Nicolaie Bălcescu cu str.I.L.Caragiale
	Lampa de iluminat cu senzori prezenta 






c) Sistem de supraveghere video, evaluare si inregistrare video. Camere video inteligente:
	Nr. Crt.
	Denumire intersectie / strada
	Camera video fixa 
	Camera video LPR

	1
	3A. Str. Arany Janos(Iesire Săcueni)
	2buc
	2buc

	2
	3B. Sens Giratoriu(intersectia str.Arany Janos-I.L.Caragiale-str.C.Republicii)
	3buc
	3buc

	3
	3C. Str.I.L.Caragiale(Iesire Chiribis)
	2buc
	2buc

	4
	3D. Str.Calea Republicii(Unicarm)
	
	2buc

	5
	3E. Str. Tudor Vladimirescu(Iesire Valea lui Mihai)
	2buc
	2buc

	6
	3F. Str. 1 Decembrie(Iesire Viisoara)
	2buc
	2buc

	7
	3G. Intersectia-str. C.Republicii.-1Decembrie.-str. T.Vladimirescu-str. J.Kalvin
	4buc
	4buc

	8
	3H. Intersecție Nicolaie Bălcescu cu str.I.L.Caragiale
	4buc
	4buc


[bookmark: _Toc135052997]
Relații cu zone învecinate, accesuri existente și/sau căi de acces posibile
Întregul traseu se extinde pe teritoriul județului Bihor în Mun. Marghita.
	Distanțele rutiere față de alte localități sau obiective din regiune sunt: 
• cca. 30 km de Valea lui Mihai; 
• cca. 30 km de Sacueni; 
• cca. 47 km de Nusfalau; 
• cca. 27 km de Tasnad; 
• cca. 72 km de Oradea. 
	Accesul rutier major către/dinspre mun. Marghita se realizează pe drumurile naționale: 
• DN 19B Sacueni-Marghita-Nusfalau 

[bookmark: _Toc135052998]Orientări propuse față de punctele cardinale și față de punctele de interes naturale sau construite
[bookmark: _Toc135052999]Zonele invecinate:
- la Nord-Vest: Valea lui Mihai;
- la Sud-Vest: Sacueni;
- la Nord-Est: Tasnad.
- la Sud-Est: Suplacu de Barcau


Surse de poluare existente în zonă
[bookmark: _Hlk526503198]- principala sursa de poluare este generata de traficul auto agricol care la momentul actual este intr-o continua crestere.

[bookmark: _Toc135053000]Date climatice și particularități de relief
Factorii climatici ai zonei determina existent unui climat temperat continental.
Conform STAS 1709/1-1990, zona se incadreaza la tip climatic I, cu valoarea indicelui de umditate Im -20 ÷ 0. Indicele de inghet pt. materialele gasite sunt cuprinse intre 275 – 425.
Regiunea strabatută de traseele strazilor investigate se caracterizează prin adancimi maxime
de inghet de 70-80 cm conform STAS 6054-85. 

[bookmark: _Toc135053001]Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament
i. Date privind zonarea seismică; 
[bookmark: _Hlk526503275]Strazile investigate corespunde macrozonei care se caracterizeaza printr-o valoare de vîrf a acceleraţiei terenului ag = 0,20g pentru  un  interval  mediu  de  recurenţă  IMR = 225 de  ani  şi  20 % posibilitate de depăşire în 50 de ani, iar perioada de control a spectrului de răspuns este Tc = 0,7 secunde potrivit normativului P 100-1-2013.
ii. Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea convențională și nivelul maxim al apelor freatice; 
[bookmark: _Hlk526503390]Investigaţia a urmărit identificarea structurii actuale a sistemului rutier şi a naturii terenului natural din pat precum şi eventuale lucrări de sprijinire a anumitor zone în cazul semnalării unor fenomene de instabilitate.
Cercetarea geotehnică s-a întreprins printr-un nr. foraje cu adîncimea de 3,0 m executate în carosabil si foraje cu adancimea de 2.3-2.4m realizate in marginea amplasamentelor.
Studiul geotehnic se gaseste anexat prezentei documentatii.
iii. Date geologice generale       
[bookmark: _Hlk526503546]Formaţiunile sedimentare sunt reprezentate de depozite fluviatile: pietrişuri şi nisipuri din alcătuirea teraselor inferioare (de vârstă pleistocen superioară) în zonele joase şi depozite fluviatile: pietrişuri şi nisipuri din alcătuirea teraselor superioare de vârstă rifeliană: 
	- loessuri şi depozite loessoide (p2 – p3) de vârstă pleistocen mediu şi superior
	- argilă roşie (p2 – p3)
	- depozite badeniene – bazinul Şimleul Silvaniei
iv. Date geotehnice       
Conform studiului geotehnic anexat.


v. Incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecari de teren, inundatii ) in conformitate cu reglementarile tehnice in vigoareate geotehnice       
Nu este cazul.
vi. Caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite in baza studiilor existente, a documentărilor, cu indicarea surselor de informare enunțate bibliografic.ncadrarea in zone de risc (cutremur, alunecari de teren, inundatii ) in conformitate cu reglementarile tehnice in vigoareate geotehnice       
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc135053002]Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic
[bookmark: _Toc135053003]Caracteristici tehnice și parametri specifici obiectivului de investiții
Preocuparile se indreapta in domeniul sistemelor inteligente de transport atat asupra infrastructurii rutiere, pentru crearea de conditii de siguranta pe toate categoriile de drumuri, punandu-se un accent deosebit pe dezvoltarea serviciilor in sprijinul utilizatorilor sistemelor de transport, dar si asupra 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. 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 si a 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.
[image: /var/folders/5q/5cmm8t793glgfxshx4kfrxsh0000gn/T/com.microsoft.Word/WebArchiveCopyPasteTempFiles/image001.gif]
Figura  1 – 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.
Tinand cont de tehnologia de varf implementata, este esential ca personalul si modul de comunicare intre diferitele organizatii sa fie deja agreate si/sau stabilite. Intr-adevar, daca nu se realizeaza diferitele acorduri pentru asigurarea cooperarii, este posibil ca realizarea sistemului sa fie sub rezultatele asteptate.
Situatiile de operare ale sistemului de management al traficului pot fi:
· Conditii normale;
· Incidente;
· Actiuni si efecte ale situatiilor de blocaje in trafic.
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.
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 în ce mai prezente, iar tehnologia a ajuns la o maturitate suficientă încât soluțiile adoptate și strategiile de dezvoltare au devenit standarde general acceptate. 
Principalul avantaj este sportirea eficienței administrației iar, în particular, în cazul sistemelor rutire, se remarcă reducerea emisiilor poluante concomitent cu creșterea siguranței și securității personale în spațiul public și nu numai acolo.
Pe de altă parte, sistemele se dimensionează și se amplasează în așa fel încât să respecte intimitatea persoanelor, astfel încât să nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. Măsurile de informare a populației, indicatoarele și semnele standard se aplică conform legilor în vigoare.
Pentru optimizarea traficului şi realizarea unei semaforizări conforme cu normele europene şi care să permită identificarea în timp real a valorilor de trafic, comunicarea între intersecţii, modificarea în funcţie de valorile de trafic a timpilor de semaforizare pentru o bună fluenţă a circulaţiei autovehiculelor şi o echipare cu sisteme moderne şi rezistente în timp s-au prevăzut următoarele lucrări valabile pentru locațiile propuse (dupa caz):
· Instalarea de echipamente moderne de dirijare a circulației care permit semnalizarea trecerilor de pietoni si partajare optima a trecerii de pietoni versus flux de autovehicule. Renuntarea la automatele de dirijare statice si inlocuirea acestora cu echipamente care sa permită comunicarea între intersecţii, introducerea de multi-programe sau posibilitatea de a adăuga echipamente noi sau cu alte caracteristici (bucle inductive, detectori pe consolă, senzori video detecţie 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 canalizaţiei electrice în trotuar, pe cat posibil;
· Realizarea de camere de tragere;
· Schimbarea cablurilor de legatura a semafoarelor, daca este necesar;
· Inlocuirea tuturor semafoarelor existente de tip vechi cu semafoare noi in locatiile unde se modernizeaza, care folosesc tehnologia tip LED, acestea având o vizibilitate mult îmbunătăţită, costuri de întreţinere mai mici şi o durată mult mai mare de viaţă decât semafoarele convenționale cu bec cu incandescență (se vor refolosi semafoarele cu LED existente care sunt în stare bună de funcționare);
· Instalarea de semafoare noi in locatiile noi propusee, care folosesc tehnologia tip LED, acestea având o vizibilitate foarte buna, costuri de întreţinere mai mici şi o durată mult mai mare de viaţă decât semafoarele convenţionale (cu bec cu incandescenţă).;
· Plantarea de stâlpi de semaforizare si refacerea marcajelor orizontale si verticale;
· Montarea de detectori de trafic (bucle virtuale pe stâlpi - echipamente cu analiza video), care să permită identificarea în mod real şi instantaneu a numărului de vehicule care intră sau ies din intersecție. Aceste date vor permite adaptarea timpilor de semaforizare ai automatelor de semaforizare la condițiile reale de trafic şi optimizarea fluxurilor de trafic pe axele incluse în 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;
· Instalarea de camere inteligente tip LPR;
· Implementarea infrastructurii centrale, respectiv centrul de date si centrul de comanda si monitorizare, la o locatie comuna, unde se vor centraliza si procesa toate datele si din sistem.
Exemplu privind arhitectura sistemului este prezentat in figura următoare:



Figura  2 –  Exemplu de infrastructura de sistem integrat de semaforizare cu prioritizare si centru de comanda a infrastructurii de oras
Componentele locale (din teren) ale sistemului de trafic management și ale sistemului de impunere a regulilor, siguranță și securitate vor avea un amplasament comun, respectiv intersecțiile și trecerile de pietoni semaforizate, și, în consecință, vor avea anumite elemente comune, respectiv componentele pentru asigurarea alimentării cu energie și a comunicațiilor cu Centrul de comandă și control.
La fiecare locație (intersecție) se va avea în vedere echiparea cu întreg necesarul de sisteme și echipamente electronice, astfel încât să fie acoperită întreaga paletă de soluții și servicii integrate, minimizându-se în acest mod efortul financiar.
Fiecare locație va fi proiectata si implementata astfel incat sa functioneze optim atât independent cat si sincronizat cu intersectiile aval – amonte, astfel incat derularea investitiei sa poată fi facuta etapizat, reducând in acest mod efortul financiar imediat al administratiei.
[image: http://www.simwalk.com/manuals/SimWalk%20Tutorial%208-Dateien/image016.jpg]	Figura  3 – Diagrama de semaforizare asimetrica / soluție pentru fluidizarea traficului (exemplu)

Arhitectura sistemului de management al traficului cuprinde următoarele elemente:
· Detectoarele de trafic: bucle virtuale, detectori pe consolă şi senzori video
· Automatele de trafic: echipamente capabile sa asigure comanda automata a semafoarelor in intersectii. Acestea pot opera independent, pe baza unor programe pre-definite, sau pot lucra sincron, respectand un anumit algoritm de timp sau comenzi de programare a fazelor si a timpilor transmise centralizat de la nivelul unui Centru de Comanda
· Comunicaţiile: locale (între detectoare şi automatele de trafic, între automatele de trafic ale intersecţiilor adiacente şi centrale (între echipamentele din teren şi Centrul de Control)
· Centrul de Control 
Automate de trafic 
Automatele de trafic sunt una din cele mai importante verigi ale lanţului de echipamente pentru semaforizare centralizată. Automatul de trafic este direct răspunzător de siguranţa circulaţiei într-o intersecţie semnalizată, de aceea el trebuie să îndeplinească o serie de funcţii de siguranţă. Printre cele mai importante funcţii ale unui automat de trafic se pot aminti:
Moduri de lucru:
· Funcţionare în regim centralizat;
· Funcţionare local adaptivă;
· Funcţionare în corelare de tip “undă verde”;
· Funcţionare în regim local pe bază de istoric;
· Funcţionare în regim de avarie.
Protecţii:
· protecţie la verde antagonist (matrice configurabilă funcţie de planul de aplicaţie) - regim de funcţionare decuplat;
· protecţie la blocare pe stare (activă în momentul depăşirii ciclului maxim de semaforizare) - regim de semaforizare decuplat;
· protecţie la roşu ars (să poată fi protejat oricare din semafoarele de vehicule sau de pietoni comandate);
· protecţie la bec ars (altul decât roşu protejat) – să nu se modifice regimul de funcţionare;
· protecţie la bec aprins în lipsa comenzii (altul decât verde) – să nu se modifice regimul de funcţionare;
· supravegherea circuitelor de comandă a cartelelor de execuţie;
· supravegherea permanentă a comenzilor de la butoane;
· verificarea permanentă a detectoarelor de prezenţă;
· verificarea ciclică a resurselor hardware din unitatea centrală;
· verificarea modului de funcţionare al echipamentului (decuplat, galben intermitent); 
· verificarea în permanenţă a comenzilor primite de la master prin comunicaţia serială;
· verificarea concordanţei între comanda semafoarelor şi matricea de verde antagonist.
Specificatii :
· Minim 1 x Ethernet  RJ45 10/100Mbps;
· Minim 1x RS232
· Minim 1 x USB pentru extindere sistem;
· Minim 32MB memorie RAM si 64MB memorie flash.
Moduri de lucru:
· Funcţionare în regim centralizat;
· Funcţionare local adaptivă;
· Funcţionare în corelare de tip “undă verde”;
· Funcţionare în regim local pe bază de istoric;
· Funcţionare în regim de avarie.
Protecţii:
· protecţie la verde antagonist (matrice configurabilă funcţie de planul de aplicaţie) - regim de funcţionare decuplat;
· protecţie la blocare pe stare (activă în momentul depăşirii ciclului maxim de semaforizare) - regim de semaforizare decuplat;
· protecţie la roşu ars (să poată fi protejat oricare din semafoarele de vehicule sau de pietoni comandate);
· protecţie la bec ars (altul decât roşu protejat) – să nu se modifice regimul de funcţionare;
· protecţie la bec aprins în lipsa comenzii (altul decât verde) – să nu se modifice regimul de funcţionare;
· supravegherea circuitelor de comandă a cartelelor de execuţie;
· supravegherea permanentă a comenzilor de la butoane;
· verificarea permanentă a detectoarelor de prezenţă;
· verificarea ciclică a resurselor hardware din unitatea centrală;
· verificarea modului de funcţionare al echipamentului (decuplat, galben intermitent); 
· verificarea în permanenţă a comenzilor primite de la master prin comunicaţia serială;
· verificarea concordanţei între comanda semafoarelor şi matricea de verde antagonist.
Caracteristici de comandă a semaforizării:
· comanda secvenţială a semafoarelor din intersecţie în cadrul mai multor programe de semaforizare (diurne şi nocturne) ai căror parametri (durate, faze, structura planurilor de semaforizare) sunt înregistraţi într-o memorie nevolatilă;
· trecerea de la un program de semaforizare la altul trebuie să se facă fără discontinuitate de fază şi de culoare;
· număr maxim de stări (starea reprezintă intervalul de timp pe parcursul căreia nu se înregistrează nici o modificare a culorii semafoarelor): variabil 
· durata ciclului de funcţionare: variabilă 
· repornire automată cu sincronizare orară, în cazul întreruperii accidentale a tensiunii de alimentare;
· precizia de reglare a ceasului: 1 s;
· posibilitate de reglare a ceasului: 
· operare directă;
· comunicaţie serială (locală sau de la distanţă);
· realizarea oricărei succesiuni şi durate de culoare pe semafor;
· posibilităţi multiple de microreglare prin adaptarea in timp real a duratelor de verde pe diferite căi de acces, funcţie de semnalele furnizate de detectoarele utilizate (inductive, radar, ...);
· posibilitatea de modificare a duratelor de verde, la primirea unei cereri din partea vehiculului de transport public aflat în proximitate și dotat cu echipamentele de comunicație necesare
· acordarea de faze la cerere, funcţie de semnalele date de detectoarele de cerere sau butoanele pietonale utilizate;
· efectuarea cu prioritate a unor faze de circulaţie funcţie de cererile înregistrate de la detectoarele de aşteptare;
· alegerea programului de funcţionare pe baza analizelor de trafic locale sau a comenzilor primite de la un echipament ierarhic superior;
· schimbarea programelor de semaforizare funcţie de ora din zi și ziua din săptămână;
· integrare in sisteme de undă verde locale, alături de echipamente de generaţie sau fabricaţie diferite
Funcţii de programare şi monitorizare:
· posibilitatea interconectării prin interfeţe cu terminale nerezidente în echipament;
· functie de prioritate pentru mijloacele de transport public inclusa;
· în vederea monitorizării echipamentul poate comunica:
o	starea reală a funcţionării semafoarelor;
o	starea reală a funcţionării detectoarelor;
o	numărul de autovehicule rezultat in urma analizei locale de trafic, pe diferite sensuri si direcţii;
o	numărul programului de semaforizare care este in rulare;
o	prezența avariilor;
o	starea ceasului calendar propriu.
· funcţia de telealarmare se realizează in situaţiile:
o	prezență avarie verde antagonist;
o	prezență avarie blocare pe stare;
o	prezență avarie roşu ars (pentru canalele protejate);
o	lipsă comunicaţie.
· comunicaţii pe fibră optică şi adresare tipică Internet;
· linie proprie de telecomunicaţie – sistem RS485;
· Raportarea automată la distanţă a defectărilor, căderilor de tensiune sau deschiderii neautorizate a panoului frontal.
· Poate interfața cu un sistem de optimizare cu auto-calibrare echipat cu metoda de optimizare dinamică, cum ar fi: UTOPIA / SPOT, SCOOT, SCATS,OMNIVUE, EC-Trak etc.
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:
· protectie la aparitia situatiei de „verde antagonist “
· protectie la nerespectarea timpilor de interverde
· protectie la lampa arsa/defecta
· protectie la lampa aprinsa necomandat 
· protectie la blocare pe faza
· protectie la suprasiune de alimentare
· protectie la subtensiune de alimentare
· protectie si monitorizare puteri mai mici sau mai mari decat valorile normale
· activarea protectiei atat la arderea uneia sau mai multor lampi din grup (prima lampa arsa, ultima lampa arsa, 2 din 3, etc), indiferent de culoare si de tipul grupului;
· semnalizarea la distanta a arderii oricarei lampi dintr-un grup – fara activarea „protectiei”;
· separarea de la reteaua de alimentare pe culorile verde si rosu.
· Pentru realizarea de algoritmi 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 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.
· 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.
· 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. 
· 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 în stocare va fi de minim 80%
· Automatele de dirijare a circulatiei vor asigura masurarea permanenta a puterii lampilor semafoarelor pentru o functionare in parametrii proiectati
· 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 50556 si va avea o durata minima de viata declarata de producator de 10 ani de la punerea in functiune.
Condiţii privind conformitatea cu standardele relevante
· Document  care  sa confirme  executia  in regim  de asigurarea a calitatii  ISO 9001  sau  echivalent. 
Certificate de conformitate cu normele europene EN 12675:2000, EN 50556:2011, EN 50293:2012.
Semafoare si indicatoare luminoase
Semafoarele de trafic există de ceva vreme, însă structura lor a rămas relativ constantă de-a lungul timpului - partea de semnalizare constă dintr-o lampă cu incandescenţă, înconjurată de un reflector şi prevăzută cu lentile de sticlă colorată. Odată cu dezvoltarea LED-urilor în anii ’90 însă, producătorii de semne rutiere au abordat această nouă tehnologie de iluminare. Semaforul de trafic este o aplicaţie ideală a LED-urilor, întrucât, printre altele, acestea produc în mod direct lumina colorată, nefiind necesară filtrarea, ca în cazul surselor cu incandescenţă, eliminându-se astfel componente inutile, reducând 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 vizibilă la lumină solară intensă, semaforul de trafic necesită o luminozitate mare. LED-urile sunt surse punctuale foarte intense care, dacă sunt integrate într-un spaţiu mic (cum este un semnalizator de trafic), creează o sursă intensă. Acest fapt face ca LED-urile să fie sursa ideală pentru semafoarele de trafic, din punct de vedere al intensităţii luminoase. De asemenea, LED-ul are caracteristici suplimentare care îl fac ideal pentru utilizarea sa în semafoarele de trafic. Durata de viaţă mare (200.000 ore sau mai mult) reduce costurile de întreţinere.
Semafoarele LED timpurii au utilizat mai mult de 600 de LED-uri individuale montate împreună într-o formaţiune disc pentru a produce indicatorul circular, dar aceste semnalizări nu au respectat cerinţele de distribuţie a intensităţii luminoase. Adăugarea de lentile în faţa LEDurilor şi creşterea fluxului de lumină emis au redus numărul necesar de LED-uri de la 600 la 200. Din 1998 s-au dezvoltat LED-uri cu flux luminos foarte mare, cu distribuţie mai largă a intensităţii luminoase. Prin utilizarea acestor LED-uri noi s-au dezvoltat semafoare de trafic cu LED-uri care înlocuiesc semaforul incandescent convenţional cu o sursă de lumină cu LED-uri grupate, plasată în interiorul unei incinte şi elemente optice care distribuie lumina de la sursă într-un mod corespunzător.
Această dezvoltare tehnologică, costurile mai scăzute pe care le angrenează LED-urile, dar şi volumul de fabricare sporit au coborât preţul semafoarelor de trafic cu LED-uri cu peste 30%. La începutul anilor 2000, conversia semafoarelor de trafic către LED-uri a devenit viabilă din punct de vedere economic.
Astăzi, piaţa furnizorilor de LED preconizează creşteri substanţiale pentru signalistică, display-uri şi industria de iluminat pe bază de LED. Cu toate acestea, tehnologiile actuale rămân eficiente pentru un timp limitat. Acest lucru nu este însă neapărat valabil pentru semnele rutiere pe bază de LED, unde gama cromatică sau neajunsurile la infrastructură nu sunt factori determinanţi. În plus, avantajele faţă de becurile incandescente sunt evidente. LEDurile sunt mai strălucitoare, au o durată de viaţă de câţiva ani şi consumă mai puţină energie. În consecinţă, multe oraşe au hotărât să schimbe vechile semafoare incandescente, cu unităţi LED. 
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Figura  4 – Modele tipice de semafoare LED (exemple): matrice LED, cu uniformitate mare, semafor de prim vehicul
Semafoare pentru vehicule - specificațiile 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
· Lentila antisoc stabilizata UV cu D = 200mm  ±5%;
· Sistemul monobloc led: Sistemul monobloc previne aparitia „punctelor negre”, in cazul arderii unui LED
· Asigurarea automata a emisiei LED, pastrandu-se totodata uniformitatea Iuminoasa: 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
· Tensiune de alimentare: 195 – 253 VAC, 45 – 65 Hz
· Diferite tipuri de măști cu săgeți, conform aplicației și reglementărilor naționale de trafic: fundal negru și simbol luminos sau fundal luminos și simbol negru sau orice combinație de mai sus
· Putere absorbita: 
· rosu: max 10 W
· galben: max 10  W
· verde: max 10  W
· Clasa de izolatie II conform EN 60598 -2
· Rezistenta la impact: conform EN 60598-1; clasa IR3 conform cu EN 12368
· Clasa de protectie: Clasa II conform EN 61140
· Corp si lentile: Corp semafor din policarbonat stabilizat la UV si lentila antisoc cu D = 200mm ±5%; lentila este stabilizata UV
· Culoare corp: Negru
· Brate montaj si parasolar incluse: 
· Doua brate de fixare din policarbonat stabilizat la UV
· Sistem montaj BAND – IT sau cu suruburi
· Parasolar din policarbonat stabilizat la UV
· Temperatura ambientala de functionare: clasele A, B, C - EN 12368   - 40ºC  +60ºC conform EN 12368 (certificat de un organism independent autorizat; certificatul trebuie depus in cadrul propunerii tehnice a ofertantului)
· Umiditate: < 95 %
· Grad de protectie minim IP55 (corp), IP 65 (lampa): conform - EN 60529, EN 60598, EN 60238 si IEC 60068
· Corp semafor: IP55
· Lampa semafor: IP65
Specificaţii de performanţă şi condiţii privind siguranţa în exploatare
· Emisie luminoasă (valori minime): 
· >200  cd  pentru  galben   
· >200  cd  pentru  rosu
· >200  cd  pentru  verde   	
· Emisie luminoasă (valori maxime): 
· <400  cd   galben
· <400  cd   rosu
· <400  cd   verde 
· Spectru cromatic conform EN12368: 
· rosu 613.5 - 631 nm
· galben 585 - 597 nm
· verde 498.5 - 508 nm
· Uniformitate luminoasa conform EN12368: minim 1:2.5
· Clasa efectului fantomă: min. Clasa 5
· 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
· Conform norme CE;
· Certificat de conformitate
Condiţii privind conformitatea cu standardele relevante
· 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
Semafoare pentru pietoni - specificațiile tehnice minimale:
· Semafoare pentru vehicule de tip 2X: 2 x D200mm ±5%;
· Sistem optic monobloc compus din: 
· Proiector cu LED-uri color
· Generator de putere
· Deflector
· Lentila antisoc stabilizata UV cu D = 200mm  ±5%;
· Sistemul monobloc led: Sistemul monobloc previne aparitia „punctelor negre”, in cazul arderii unui LED
· Asigurarea automata a emisiei LED, pastrandu-se totodata uniformitatea Iuminoasa: 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
· Tensiune de alimentare: 195 – 253 VAC, 45 – 65 Hz
· Mască simbol pieton , conform aplicației și reglementărilor naționale de trafic: fundal negru și simbol luminos .
· Putere absorbita: 
· rosu: maxim 10 W
· verde: maxim 10 W
· Clasa de izolatie II conform EN 60598 -2
· Rezistenta la impact: conform EN 60598-1; clasa IR3 conform cu EN 12368
· Clasa de protectie: Clasa II conform EN 61140
· Corp si lentile: Corp semafor din policarbonat stabilizat la UV si lentila antisoc cu D = 200mm ±5%; lentila este stabilizata UV
· Culoare corp: Negru
· Brate montaj si parasolar incluse: 
· Doua brate de fixare din policarbonat stabilizat la UV
· Sistem montaj BAND – IT sau cu suruburi
· Parasolar din policarbonat stabilizat la UV
· Temperatura ambientala de functionare: clasele A, B, C - EN 12368   - 40ºC  +60ºC conform EN 12368 (certificat de un organism independent autorizat; certificatul trebuie depus in cadrul propunerii tehnice a ofertantului)
· Umiditate: < 95 %
· Grad de protectie minim IP55 (corp), IP 65 (lampa): conform - EN 60529, EN 60598, EN 60238 si IEC 60068
· Corp semafor: IP55
· Lampa semafor: IP65
Specificaţii de performanţă şi condiţii privind siguranţa în exploatare
· Emisie luminoasă (valori minime): 
· >200  cd  pentru  rosu
· >200  cd  pentru  verde   	
· Emisie luminoasă (valori maxime): 
· <400  cd   rosu
· <400  cd   verde 
· Spectru cromatic conform EN12368: 
· rosu 613.5 - 631 nm
· verde 498.5 - 508 nm
· Uniformitate luminoasa conform EN12368: minim 1:2.5
· Clasa efectului fantomă: min. Clasa 5
· 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
· Conform norme CE;
· Certificat de conformitate;
Condiţii privind conformitatea cu standardele relevante
· 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
Buton de cerere prioritate pentru pietoni - specificațiile tehnice minimale:
· Tensiune de alimentare: 230 V ± 20%; 50Hz ± 5%
· Protejat la suprasarcină și scurtcircuit cu circuite cu autolimitarea curentului (serie paralel RC și diode în avalanșă)
· Consum de energie = maxim 10 W
· Gama  de temperatura: -25°C … +70°C
· Grad de protectie: IP 55 (SR EN 60529)
· Umiditate: 0-95%
· Constructie  antivandalism
· Senzor tactil capacitiv
· Clasa de protecție minim II:  clasa II (SR EN 61140)
· Disponibil pentru montare pe stalpi: (D:50...250mm) tip BAND-IT sau șuruburi
· Material carcasă: carcasa rezistenta la agenti oxidanti şi reducatori, solutii saline, grăsime şi ulei, hidrocarburi şi alcooli 
· Raspuns vizual luminos pentru confirmare solicitare: afișaj LED pentru confirmarea cererii
Condiţii privind conformitatea cu standardele relevante
· Document  care  sa confirme  executia  in regim  de asigurarea a calitatii  ISO 9001  sau  echivalent. 
· Certificate de conformitate cu normele europene EN 50293, DIN 32981 (sau alt standard relevant asimilat la nivelui unei tari din Uniunea Europeana)
Dispozitiv acustic pentru nevazatori - specificațiile tehnice minimale:
· Tensiune de alimentare: 230 ± 15% VAC, 50 Hz
· Gama  de temperatura: -35°C … +60°C
· Putere  consumata: In functie de nivelul sonor, maximum 10 W
· Grad de protectie: clasa II IP 55
· Rezistenta la soc: clasa IR 3 ( AC 3 )
· Clasa de izolatie II EN 60598 - 2 3
· Umiditate maxima: 95%
· Constructie  antivandalism
· Disponibil pentru  montare  pe stalpi: Montaj pe stalp (D: 50...250 mm) tip BAND- IT sau suruburi
· Material carcasa: Carcasa din policarbonat
· lntensitatea  sunetului  reglabila  intre 30 dB(A)  si 90 dB(A)  la 1 m
· Volumul  autoreglabil   in functie de nivelul de zgomot  al mediului  ambiant: Nivel sonor autoreglabil in functie de zgomotul de fond
· Control la distanta: Reglarea dispozitivului se poate face prin telecomanda, cu ajutorul unui dispozitiv tip PDA, fara a fi necesara demontarea dispozitivului
Specificaţii de performanţă şi condiţii privind siguranţa în exploatare
· Conform norme CE
· [bookmark: _Hlk53402012]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
Sistemul de iluminare a trecerilor de pietoni
Sistemul este alcatuit din:
· Stalp galvanizat prevazut cu consola (90o)
· Senzori radar pentru detectia pietonilor
· Lampa iluminare cale de traversare
· Indicator rutier “Trecere de pietoni” retroiluminat
· Modul de comanda si control pentru lampa si indicator/indicatoare rutier(e)
Caracteristici generale
· Tensiunea de alimentare: 230 VAC ± 15%, 50Hz+-2Hz
· Controlul lampilor de iluminare LED in PWM
· Detectie radar pietoni angajati in traversare pana la 20m (60o)
· Detectie radar pietoni aflati in zona de asteptare pana la 4m (85o)
· Detectie nivel de iluminare cale de traversare  (cu detectie crepuscul)
· Detectie Imuna la conditiile atmosferice si de mediu (radiatie UV, ploaie, ninsoare, praf in aer)
Mod de operare:
· Funcționare in regim automat:
· 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.
· 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.
· Functionare in regim de executie:
· Sistemul detecteaza prezenta pietonilor in zona de asteptare (in vederea traversarii) si transmite catre un automat de management al traficului aceasta informatie.
· 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:
· Microcontroller la 48 MHz.
· Consum de energie: maxim 10 W
· 1 port de RS485.
· 1 port USB (actualizare firmware)
· o extensie LoRa/GPRS pentru monitorizare de la distanta.
Specificaţii de performanţă şi condiţii privind siguranţa în exploatare
· Conform norme CE;
certificate de conformitate cu standardele europene EN 12675:2000, EN 50556:2011, EN 50293:2012, EN-60950-1:2006.
Instalaţia de Priza de pământ
Pentru protejarea utilizatorilor împotriva şocurilor electrice prin atingere indirectă accidentală s-a prevăzut alimentarea tuturor aparatelor electrice prin intermediul prizelor cu contact de protecţie. Conductorul de protecţie, împreună cu partea metalică, şasiul firidei de branşament FB, se conectează la priza de pământ de protecţie.
În tablourile de distribuţie sunt prevăzute întreruptoare automate echipate cu dispozitive de protecţie diferenţială de 30 mA pentru protecţia împotriva atingerilor indirecte.
Instalatiile de protectie constau din:
· Priza de pământ instalatii interioare de legare la pamant
· Instalatii de egalizare a potentialului
Instalaţia de priză de pământ va fi exterioara realizată cu platbandă OL-Zn 40x4 mm, pe aceasta fiind legate prin sudare toate elementele metalice ale constructiei. Dacă valoarea rezistenţei de dispersie a prizei de pământ este >1 Ohm, se va realiza o priză artificială cu electrozi din ţeavă OL-Zn 2,5''. Se va prevedea o piesă de separaţie pentru a permite măsurarea prizei de pământ.
Dacă valoarea rezistenţei de dispersie obţinută nu este sub 1 Ohm, priza de pământ se va îmbunătăţi cu ţăruşi până este satisfăcută 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.
Instalaţia interioară de protecţie împotriva trăsnetului IIPT este alcătuită dintr-o bară de echipotenţializare BEP, montată în încaperea tabloului electric şi legături echipotenţiale, realizate între toate elementele de instalaţii realizate din materiale conductoare.
Bara pentru egalizarea potenţialelor este din cupru, de secţiune 20x10 mm şi lungime 500 mm, prevăzută cu borne pentru racordarea conductoarelor de echipotenţializare. La această bară se conectează prin conductoare de cupru de secţiune 16 mmp, conductele de apă rece, conductele de apă caldă, conductele de încălzire (tur, retur), conducta de gaz, instalaţia de curenţi slabi (prin dispozitive de protecţie la supratensiuni), instalaţia electrică (prin dispozitive de protecţie la supratensiuni montate în firida de branşament). Conductorii de echipotenţializare se conectează la conducte prin intermediul unor brăţări metalice, prin contact direct. Bara de egalizarea a potenţialelor se va lega la priza de pământ a instalaţiei electrice printr-un conductor de cupru 25 mmp.Tablourile electrice, se vor lega la priza de pământ prin intermediul pieselor de separaţie si a conductorilor platbanda zincata 40x4 mm.
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 încât soluţiile adoptate şi strategiile de dezvoltare au devenit standarde general acceptate. 
[image: ]Principalul avantaj este creşterea siguranţei si securităţii personale in spaţiul public si nu numai acolo, însă cel mai important beneficiu al unei reţele integrate moderne de supraveghere a unui oraş este acela ca imaginile din reţea pot fi folosite si de alte servicii ale oraşului, cum ar fi: politia, pompieri, serviciul de ambulanta, alte servicii de utilitate publica etc. Ca opţiune, unele imagini pot fi publicate pe Internet, iar participanţii la trafic le pot accesa, schimbându-si rutele in funcţie de situaţia reala din teren și evitând astfel blocajele in trafic.
Subsistemul va avea implementată funcția de urmărire a țintelor. Aceasta va fi capabilă să identifice persoane cu dizabilități, copii și persoane cu mobilitate redusă pentru facilitarea accesului acestora și pentru atenționări suplimentare (și va fi utilizat și pentru evenimente de securitate).
Pe de alta parte, sistemele se dimensionează si se amplasează in aşa fel încât să respecte intimitatea persoanelor, astfel încât să nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. In acest sens, in zonele in care se amplasează sisteme de supraveghere video se montează indicatoare, acestea informând populaţia asupra prezentei sistemului. Masurile de informare a populaţiei, precum şi indicatoarele si semnele standard, se aplica conform legilor in vigoare.
Sistemul de camere video de supraveghere reprezintă ansamblul total de echipamente, instalate in teren, care asigura, pe lângă preluarea efectivă a imaginilor, procesarea locală a acestora, memorarea temporară (dacă este cazul), comanda platformelor mobile pe care sunt amplasate camerele, asigurarea operatiunilor locale de mentenantă automată etc.
Sistemele de supraveghere video au castigat intr-un timp foarte scurt unul dintre locurile cele mai importante in ceea ce priveste tehnologiile de securitate.
Tehnologia cea mai folosita in prezent este aceea de captare a imaginilor direct in formate de rezolutii mari (tipic peste 1 Mpixel). Pe de alta parte, cresterea rezolutiei duce implicit la cresterea volumelor de transmisie, ceea ce poate deveni, in cazul retelelor de mare anvergură, un veritabil inconvenient. Camerele video moderne au capacitatea să transmită imagini arhivate, de preferintă in formate standard (de exemplu MPEG, Mpeg4, MxPEG etc.).
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 o memorie digitala pentru înregistrări 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 înregistra evenimente fără 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 remarcam:
· mai putine camere datorita claritătii detaliilor vizibile in imaginile cu unghi larg cu tehnologie megapixel;
· mai putine computere / inregistratoare;
· largime de banda ocupata mai mica, deoarece totul se procesează in interiorul camerei si astfel imaginile „high-resolution” nu trebuie transferate permanent pentru analiză.
In general, camerele video nu implica costuri pentru software sau licente, deoarece software–ul este întotdeauna incorporat si furnizat împreună cu camera pentru un număr nelimitat de utilizatori. Pachetul software furnizat impreuna cu camera contine de asemenea si un software de management profesional, iar, in general, furnizorii de solutie asigură si programe de imbunătătire permanenta a performantelor software, gratuit.
Soluţia tehnică de monitorizare video propune un sistem modern, integral digital, folosind camere video digitale, transmisie a datelor prin intermediul unei soluţii de reţea standard IPv4, unitară şi redundantă, precum şi preluarea imaginilor şi arhivarea acestora pe suport digital.
Arhitectura sistemului va cuprinde:
· Camere video digitale.
· Reţea de transport a datelor de mare capacitate şi echipamente aferente.
· Echipamente pentru afişarea imaginilor.
· Echipamente de înregistrare a imaginilor.
· Aplicaţii software de management.
Schematic, soluţia propusă este prezentată in continuare:


Figura  5 – Schema bloc tipica a componentei de supraveghere video

Această variantă include toate funcţionalităţile unui sistem de supraveghere de tip clasic, însă se bazează pe folosirea unor camere de supraveghere cu tehnologie modernă, pe transmisia digitala a imaginilor, folosind protocolul standard IP-v4. 
Soluţia aleasă pentru acest subsistem derivă din tipul de camere folosit şi din distanța potenţial mare până la locaţia de instalare a centrului de comandă. Transmiterea imaginilor de la subsistemul de culegere de date se va face pe suport cablu fibră optică folosind protocolul IP. 
Camerele video digitale sunt în general camere fixe care se vor folosi în unele zone, cu 2 (două) grade de libertate (mişcare atât orizontală, cât şi în plan vertical), amplasate în carcase clasice sau semi-sferice. Aceste camere video sunt specializate pentru captarea imaginilor de exterior, pot fi controlabile de la distanță atât ca poziţie, cât şi ca plan vizual (apropiere, focalizare, luminozitate) şi vor fi conectate printr-o reţea de transmisie digitală, proprie sistemului, la Centrul de Comandă și Control.
Principalele caracteristici tehnice minimale ce vor trebui îndeplinite de camerele video sunt:
Parametri tehnici și funcționali:
· senzor de imagine:1/2,8-inch, CMOS
· Rezolutie min 2 MP
· Obiectiv Varifocal motorizat (4.3 mm - 129 mm), control automat focus precum si posibilitate de ajustare manuala
· Compresie video : H.265, H.264, M-JPEG, JPEG
· Comutare automata zi/noapte 
· temperatura de operare - 40 °C ... +55 °C
· Gradul de protecție al carcasei : IP66 și IK10 
· Iluminare minimă: 0,0008 lux B/W respectiv 0,0077 lux color la F1.6
· Viteza obturator electronic de la 1/30000s pana la 1/1s
· Functii anti-ceata: activare permanenta sau automat, cu scopul de a imbunatati calitatiea imaginilor in conditii de ceață sau la scene cu contract scăzut.
· compensare automata a luminii venite din spatele scenei : ON/OFF/Auto
· masti individuale de confidentialitate :minim 32
· pozitionare automata camera pe o pozitie prestabilita dupa o perioada setatabila de inactivitate a operatorilor 
Condiţii privind conformitatea cu standardele relevante
· Toate componentele vor fi conforme cu marca CE
· [bookmark: _Hlk106378105]Camera este conforma cu normele europene și 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 obţinerea unor imagini de foarte buna calitate încă de la origine şi, totodată, oferă utilizatorului numeroase funcţii de analiză şi control (cum ar fi, de exemplu, reglaje în imagine, control luminanţă la nivel de punct, vedere ţintă chiar şi în condiţii de iluminare inversă etc.), funcţii care, prin concepţie, nu pot fi realizate cu ajutorul camerelor video analogice. 
Pentru acoperirea necesarului de informatii ce pot fi „culese” automat din teren prin sistemul de supraveghere video.
Camerele fixe de supraveghere video, vor fi instalate in intersectiile rutiere si trecererile de pietoni propuse pentru semaforizare in sistemul de managment adaptiv precum si in locatii solicitate de Beneficiar, (in medie 1-2 camere supraveghere la fiecare locatie, dotate cu functii de analiza video, capabile sa asigure necesarul de informatii din teren, in timp real).
Procesarea digitala a imaginii la nivelul camerei video permite obținerea unor imagini de foarte buna calitate, încă de la origine şi totodată oferă utilizatorului numeroase funcții de analiză şi control (cum ar fi, de exemplu, reglaje în imagine, control luminanță la nivel de punct, vedere țintă chiar şi în condiții de iluminare inversă etc.), funcții care, prin concepție, nu pot fi realizate cu ajutorul camerelor video analogice.
Principalele locații în care vor fi instalate camere video de supraveghere sunt următoarele:
· Intersectiile strazilor considerante cu risc infractional ridicat ;
· Camerele video vor fi montate la intrarilre/iesirile din orasul Marghita precum si in zonele solicitate de Beneficiar.
Sistemul de recunoaștere și interpretare a numerelor de înmatriculare (camere video inteligente LPR) are rolul de a oferi informații asupra numerelor de înmatriculare ale vehiculelor care intră/ies din localitate, în scopul identificării autovehiculelor de pe „lista neagră” în momentul intrării în localitate, a autoturismelor furate etc. Informațiile oferite de acest sistem, combinate cu cele furnizate de sistemul de supraveghere video se vor dovedi un instrument foarte util pentru administrație și pentru instituțiile abilitate (Poliție, Jandarmerie etc.)
Sistemul LPR va fi instalat în locații (puncte de acces în localitate), pe ambele direcții de circulație și va cuprinde următoarele echipamente:
· Camere video cu funcții Analytics, rulând un program de raportare LPR
· Iluminator IR pentru spectrul alb-negru
· Controler LPR
· Access Point pentru comunicații
· Infrastructura tip stalp cu consola
· Infrastructura de comunicații cu Centrul de Comandă și Control.
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Figura  6 – Exemplu privind instalarea sistemelor ANPR

[image: ]
Figura  7 – Exemplu privind identificarea automata a numarului de înmatriculare si raportarea informațiilor înregistrate despre acesta
Centrul de Comandă și Control 
Centrul de comanda reprezintă punctul central al sistemului. Acesta este operaţional  24 ore din 24 şi 7 zile pe săptămână, operatorii lucrând în schimburi. 
Centrul de Comandă și Control este direct responsabil cu managementul sistemului de trafic, al sistemului de supraveghere video, sistemului LPR, precum și cu managementul reţelei de comunicații a sistemului. Personalul operaţional beneficiază de condiţii de lucru corespunzătoare, astfel încât Centrul de control să asigure un mediu corespunzător, ergonomic, plăcut şi funcţional, cu condiţii oprime atât pentru operaţiuni de rutină, cât şi în cazul lucrului în condiţii de stres şi sub presiunea timpului.
La nivel funcţional, zona operativă a Centrului de Comandă este amplasată în Camera de Control / Sala operatorilor, aceasta găzduind toţi operatorii sistemului, precum şi personalul extern operativ. Camera de Control este dominată de spaţiul necesar insulelor operatorilor, iar principalul sistem este cel de informare şi operare sinoptică, realizat cu un sistem sofisticat de calculatoare, reţele de comunicaţii şi sistemul de afişare de mari dimensiuni. 
Sistemul propus va fi implementat pe baza unei structuri hardware existente, implementată în jurul unui nucleu central, conectat permanent la sistemele de informare privitoare la situaţiile de urgență şi totodată la toate sistemele şi serviciile de intervenţie.
Din punct de vedere fizic, sistemul este organizat în următoarele arii de implementare:
· reţea de date sigura şi de mare capacitate;
· arhitectura de servere;
· consolele operatori şi dispecerate;
· sistemul de afişare dotat cu ecran de mari dimensiuni;
[bookmark: _Toc531616405][bookmark: _Toc135053004]Varianta constructivă de realizare a investiției, cu justificarea alegerii acesteia
Acest sistem integrat reprezintă un instrument prin care Administratia locala contribuie major la îmbunătățirea transportului public și, în subsidiar, a traficului în oraș, concretizată prin următoarele avantaje importante precum: 
· cresterea sigurantei cetatenilor (pietoni) in depasarile acetora;
· reducerea întârzierilor autovehiculelor în trafic; 
· reducerea uzurii drumului si a cladirilor din imediata vecinatate;
· reducerea emisiei de gaze poluante și reducerea consumului de carburant;
· îmbunătățirea siguranței circulației. 
Varianta constructiva de realizare a investiției aleasa este un sistem de management de infrastructura metropolitana si supraveghere video de mare capacitate, desfășurat pe întreg teritoriul orasului, având următoarele caracteristici principale:
· Sisteme de dirijare a circulatiei moderne, adaptive si sincronizate, capabile sa sustina  prioritizarea pietonilor si biciclistilor la treceri, atunci cand acestia solicita prioritate de trecere 
· Camere video fixe si mobile tip LPR, de înaltă definiție;
· Operarea automata: prioritizarea dupa algoritmi predefiniti, tinand cont de parametrii reali de trafic, zonele de aglomerare, dar si stocare electronica automata a tuturor imaginilor si a alarmelor, pentru o perioada de minim 30 zile;
Din punct de vedere fiabilistic si funcțional, 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 următoarele caracteristici specifice, relevante:
· Fiabilitate funcțională 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;
· Durata de funcționare extinsă – datorită funcționării numai cu elemente fixe echipamentele nu au componente care sa prezinte uzuri, ceea ce creste durata tipica de funcționare la intervale de 10-15 ani;
· Costuri minime de mentenanță – practic sistemele nu necesita lucrări de mentenanță, excepție făcând eventuala curățare a elementelor optice (dispersorii optici ai semafoarelor si obiectivele senzorilor video de detectie, daca este cazul) in cazul depunerilor excesive de praf (tipic după 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: conditiile de mediu (poluare excesiva in anumite zone sau conditii), conditii de trafic, evenimente sociale in desfasurare pe plan local etc.
· Funcționarea sistemelor in gamă extinsă de temperaturi – lipsa elementelor mobile face ca echipamentele sa funcționeze la temperaturi extreme, fiind limitate numai la gama de funcționare a componentelor electronice, acestea fiind mult mai puțin sensibile si suportând variații si extreme mult mai mari decât 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:
· Echipamentele de dirijare rutiera
· Tip: Automate de dirijare a circulatiei, standard
· Semafoare: tip LED, de consum redus (max. 12W)
· Tip conexiune: IP v4.0 cu conexiune 10BaseT sau superior; 
· Senzori de detectie: bucle virtuale bazate pe tehnologie video sau microunde, butoane de cerere prioritate etc.
· Tip transmisie: protocol IP, criptare OCIT sau similar 
· Comunicatie locala: WiFi sau Radio dedicat, cu card alocat
· Algoritmi de Macroreglare (functionare zonala cu detectoare zonale )
· Algoritmi de Microreglare (functionare adaptiva cu detectoare locale) care permit optimizarea dirijarii si inlaturarea blocajelor in circulatie
· Algoritmi Multiprogramare
· Configurare pentru utilizarea metodelor de optimizare si prioritizare
· Algoritmi de Corelare in UNDA VERDE - cableless
· Telecomandarea planurilor de semaforizare de la Postul Central.
· Monitorizare si Comanda  Centralizata a functionarii echipamentelor de dirijare
· Camere video
Camerele video digitale fixe si cu înalta definiție asigura aceleași performante de acoperire ca si camerele mobile in direcția de supraveghere majoră, datorită performantelor optice si senzoristice ridicate si care permit supravegherea zonală prin procesarea digitala a imaginii. Aceste camere video sunt specializate pentru captarea imaginilor de exterior, pot fi controlabile de la distanță atât ca arie de vizualizare, cât și ca plan vizual (apropiere, focalizare, luminozitate) și vor fi conectate printr-o rețea de transmisie digitală, 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  înregistrarea imaginilor chiar si in cazul in care rețeaua prezinta întrerupere temporara sau reducerea parametrilor de comunicație.
Principalele caracteristici tehnice minimale ce vor trebui îndeplinite de camerele video IP  sunt:
· Tip camera: digitala, fata elemente in mobile;
· Tip conexiune: IP v4.0 cu conexiune 10BaseT sau superior si alimentare PoE; 
· Tip captor imagine: CCD sau CMOS, min. 4Mpix, matrice digitala nativa
· Tip transmisie: protocol IP, criptare şi arhivare MPEG4 sau superior 
· Zoom:  min 10x digital (in cazul camerelor fixe) /min. 30x + 10x digital optic (in cazul camerelor mobile)
· Rezoluție minima: 4 Mpix nativ
· Număr de cadre: minim 25 fps nativ
· Iluminare minima: 1 lux (mod de zi), 0.02 lux (vedere buna atat de zi cat si in condiții de noapte, folosind numai lumina reziduala). In condiții de întuneric absolut camera video va putea filma in spectru infraroșu (IR), fiind necesara utilizarea unui iluminator IR (incorporat sau extern).
Procesarea digitala a imaginii la nivelul camerei video permite obținerea unor imagini de foarte bună calitate, încă de la origine și totodată oferă utilizatorului numeroase funcții de analiză și control (cum ar fi, de exemplu, reglaje în imagine, control luminanță la nivel de punct, vedere țintă chiar și în condiții de iluminare inversă etc.), funcții care, prin concepție, nu pot fi realizate cu ajutorul camerelor video analogice.

[bookmark: _Toc135053005]Echiparea și dotarea specifică funcțiunii propuse
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[bookmark: _Toc135053006]Costurile estimative ale investiţiei
Costurile estimative pentru implementarea celor două scenarii propuse au fost calculate pe baza soluțiilor tehnice ale proiectului, urmărind fiecare categorie de cheltuieli care participă la realizarea obiectivului final și se bazează pe analiza soluțiilor comerciale oferite de integratorii care activează pe piața europeană.

[bookmark: _Toc135053007]Costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investiții
Valoarea totală a investiției pentru scenariul propus este detaliată în devizul general anexat, detaliat in devizele pe obiect.
NOTA: In vederea estimării bugetare, s-a procedat la realizarea unei analize de piață, prin analiza ofertelor primite de la diferiți ofertanți care livrează si implementează sisteme similare pe piața din Romania si Uniunea Europeana.
Valoarea de achiziție a sistemului se estimează pe baza calculării mediei tuturor sumelor plătibile pentru implementarea sistemului, fără taxa pe valoarea adăugată, luând in considerare minimum 3 opțiuni de la furnizori diferiți. 
[bookmark: _Toc135053008]Costurile estimative de operare pe durata normată de viață a investiției
Costurile de operare estimate pentru operarea pe durata de viață a sistemului sunt împărțite in următoarele categorii:
· Cheltuieli cu intretinerea echipamentelor
· Cheltuieli cu inlocuirea echipamentelor  amortizate
· Cheltuieli cu inlocuirea echipamentelor defecte
· Cheltuieli cu utilitati
· Cheltuieli cu mentenanta
· Calcul cheltuieli salariale anuale
Detalierea cheltuielilor estimate pe fiecare categorie in parte este prezentata in tabelele urmatoare:
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[bookmark: _Toc135053009]Studii de specialitate, în funcţie de categoria şi clasa de importanţă a construcţiilor, după caz

[bookmark: _Toc135053010]Studiu topografic
Este anexat Studiu Topografic.
[bookmark: _Toc135053011]Studiu geotehnic sau studii de analiză și de stabilitate a terenului
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053012]Studiu hidrologic, hidrogeologic
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053013]Studiu privind posibilitatea utilizării unor sisteme alternative de eficientă ridicată pentru creșterea performanței energetice
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053014]Studiu de trafic şi studiu de circulație
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053015]Raport de diagnostic arheologic preliminar în vederea exproprierii, pentru obiectivele de investiții ale căror amplasamente urmează a fi expropriate pentru cauză de utilitate publică
Nu este cazul – proiectul nu implica exproprieri sau alte acțiuni similare, toate amplasamentele implicate fiind pe domeniul public al orasului Bicaz.
[bookmark: _Toc135053016]Studiu peisagistic în cazul obiectivelor de investiții care se referă la amenajări spatii verzi și peisajere
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053017]Studiu privind valoarea resursei culturale; 
Nu este cazul.
[bookmark: _Toc135053018]Studii de specialitate necesare în funcție de specificul investiției
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc135053019]Grafice orientative de realizare a investiţiei 
a) Grafice estimative de derulare a proiectului
Este anexat.

[bookmark: _Toc490341954][bookmark: _Toc135053020]Analiza Cost – Beneficiu
[bookmark: _Toc135053021][bookmark: _Toc490341955]Prezentarea cadrului de analiză, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEU DE REFERINTA SI PREZENTAREA SCENARIULUI DE REFERINTA
Obiectivul general al proiectului este cresterea sigurantei pietonilor si a traficului rutier. 
În îndeplinirea obiectivului general al proiectului se va avea în vedere identificarea unor soluții oportune pentru:
· asigurarea circulației fluente între punctele importante de interes: zone de locuințe, unitati scolare, spații comerciale, zone de agrement; 
· asigurarea unor premise ecologice, prin promovarea soluțiilor de fluidizare automatizată a transportului public și care să permită un timp cât mai redus în trafic și o poluare diminuată;
· identificarea, în timp real, a disfunctionalităților din punct de vedere al desfășurării circulației și luarea de măsuri automate de reglare a fazelor de semaforizare; 
· dimensionarea capacității de circulație în functie de raportările sistemului; 
· asigurarea unei mai bune respectări a graficului de circulație in cazul transportului public, prin asigurarea unei treceri mai rapide prin intersecțiile semaforizate a vehiculelor de transport public aflate în întârziere (integrare cu sistemul de management adaptativ al traficului); 
· integrarea cu soluțiile de mobilitate alternativă și soluțiile de terminale intermodale;
· asigurarea creșterii siguranței călătorilor și pietonilor în timpul călătoriei, precum și reducerea numărului de accidente rutiere; 
· creșterea confortului în trafic.
În cazul ambelor scenarii cu proiect analizate, perioada de execuție propriu-zisă a lucrărilor va fi aceiasi, inclusiv realizarea activității de proiectare și inginerie și a procedurii de achiziție a lucrărilor.
Pentru a avea o imagine de ansamblu asupra viabilității proiectului de investiții este necesara previzionarea evoluției intrărilor și ieșirilor aferente acestuia pe termen mediu și lung. Astfel, având în vedere natura proiectului de infrastructură s-a considerat un orizont de timp împărțit în două etape:
· etapa de implementare
· etapa de operare
În ceea ce privește perioada de referință, anul 2023 este considerat anul de referință al proiectului pentru elaborarea analizei economico-financiare.
Scenariul de referință este considerat scenariul „zero” (S0) reprezentând situația actuală, descrisă în capitolele anterioare. În capitolul referitor la analiza comparativă a scenariilor, vor fi prezentați inclusiv parametrii care caracterizează acest scenariu, rezultați din modelarea sistemului de transport existent.
[bookmark: _Toc490781370]Investitia de capital
Conform cu Devizul General şi cu prezenta documentaţie, valoarea totală a cheltuielilor eligibile este estimată la 2.677.794,28 lei (fara TVA), respectiv 3.208.428,78 lei reprezentând valoarea totală a investiţiei (inclusiv TVA şi cheltuieli neeligibile). Proiectul a fost realizat folosind un curs BNR, 1 euro=4.9507 lei:



	 
	DEVIZ GENERAL
	 
	 
	 

	 
	al obiectivului de investitii 
	
	
	 

	 
	ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA – ITS și/ sau alte infrastructuri TIC

	Nr. crt.
	Denumirea capitolelor şi subcapitolelor de cheltuieli
	Valoare (fara TVA)
	TVA
	Valoare cu TVA

	 
	 
	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

	1.3
	Amenajari pentru protectia mediului si aducerea terenului la starea initiala
	0,00
	0,00
	0,00

	1.4
	Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor
	0,00
	0,00
	0,00

	Total capitol 1
	0,00
	0,00
	0,00

	 
	
	
	
	 

	CAPITOLUL 2 Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii
	
	
	 

	2.1
	Bransamente electrice
	82.390,00
	15.654,10
	98.044,10

	Total capitol 2
	82.390,00
	15.654,10
	98.044,10

	 
	
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 3 Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
	 
	 
	 

	3.1
	Studii
	1.200,00
	228,00
	1.428,00

	3.2
	Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea de avize, acorduri si autorizatii
	0,00
	0,00
	0,00

	3.3
	Expertizare tehnica
	0,00
	0,00
	0,00

	3.4
	Certificarea performantei energetice si auditul energetic al cladirilor
	0,00
	0,00
	0,00

	3.5
	Proiectare si inginerie
	370.800,00
	70.452,00
	441.252,00

	3.6
	Organizarea procedurilor de achizitie
	0,00
	0,00
	0,00

	3.7
	Consultanta
	110.000,00
	20.900,00
	130.900,00

	3.8
	Asistenta tehnica
	110.000,00
	24.700,00
	154.700,00

	Total capitol 3
	592.000,00
	116.280,00
	728.280,00

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 4 Cheltuieli pentru investitia de baza
	 
	 
	 

	4.1
	Constructii si instalatii
	535.613,50
	101.766,57
	637.380,07

	4.2
	Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale
	313.294,53
	59.525,95
	372.820,48

	4.3
	Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care necesita montaj
	1.105.613,03
	210.066,48
	1.315.679,51

	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
	0,00
	0,00
	0,00

	Total capitol 4
	1.954.521,06
	371.359,00
	2.325.880,06

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 5 Alte cheltuieli
	 
	 
	 

	5.1
	Organizare de santier
	0,00
	0,00
	0,00

	5.2
	Comisioane, cote, taxe, costul creditului
	10.244,28
	0,00
	10.244,28

	 
	5.2.1. Comisioanele si dobanzile aferente creditului bancii finantatoare
	0,00
	0,00
	0,00

	 
	5.2.2. Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii lucrarilor de constructii
	4.656,49
	0,00
	4.656,49

	 
	5.2.3. Cota aferenta ISC pentru controlul statului in amenajarea teritoriului, urbanism si pentru autorizarea lucrarilor de constructii
	931,30
	0,00
	931,30

	 
	5.2.4. Cota aferenta Casei Sociale a Constructorilor – CSC
	4.656,49
	0,00
	4.656,49

	 
	5.2.5. Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de construire
	0,00
	0,00
	0,00

	5.3
	Cheltuieli diverse si neprevazute
	27.938,94
	5.308,40
	33.247,34

	5.4
	Cheltuieli pentru informare si publicitate
	5.000,00
	950,00
	5.950,00

	Total capitol 5
	43.183,22
	6.258,40
	49.441,62

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 6 Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
	 
	 
	 

	6.1
	Pregatirea personalului de exploatare
	4.500,00
	855,00
	5.355,00

	6.2
	Probe tehnologice si teste
	1.200,00
	228,00
	1.428,00

	Total capitol 6
	5.700,00
	1.083,00
	6.783,00

	 
	
	 
	 
	 

	TOTAL GENERAL 
	2.677.794,28
	510.634,50
	3.208.428,78

	din care: C + M 
	931.298,03
	176.946,62
	1.108.244,65



Perioadele de referinta sunt:
· Durata de implementare (total proiect): 10 luni, dintre care 4 luni alocate achizitiilor publice si 6 luni alocate punerii in opera si in ultima luna de proiect se vor desfasura activitatile de receptie, testari si documentare (in ultima luna de executie);
· Durata de exploatare: 15 ani;








Distributia financiara in timp
a) Activitati de pregatire, anterioare implementarii proiectului 
	Activitatile proiectului
	Activitati inaintea semnării contractului de finanțare

	1. Pregatirea Dosarului de Finantare ce contine urmatoarele subactivitati
	Luna 1
	Luna 2
	Luna 3
	 

	1.1 Contractarea serviciilor de consultanță în vederea elaborării Studiului de Fezabilitate si Studii de teren
	0,00
	 
	 
	0,00

	1.2 Realizare Studiu de trafic
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	1.3 Realizare Studiu de fezabilitate
	0,00
	0,00
	238.800,00
	238.800,00

	1.4 Realizare Proiect tehnic si Caiete de sarcini
	0,00
	0,00
	100.000,00
	100.000,00

	1.5 Verificarea proiectului la cerintele de specialitate
	 
	 
	12.000,00
	 

	1.6 Realizare si avizare Studii de teren (topo, geo, etc, dupa caz)
	0,00
	0,00
	1.200,00
	1.200,00

	1.7 Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii avizelor / acordurilor / autorizatiilor
	 
	 
	20.000,00
	20.000,00

	1.8 Obtinerea avizelor, acordurilor necesare 
	 
	 
	0,00
	0,00

	1.9 Pregatirea documentelor pentru obtinerea finantarii si depunerea acestora la AM (Cererea de finantare)
	 
	 
	0,00
	0,00

	TOTAL / luna
	0,00
	0,00
	372.000,00
	 

	TOTAL GENERAL (faza pregatire) - LEI, incl. TVA
	372.000,00
	 





b) 
c) Activitati de implementare
	 
	Activitati dupa semnarea contractului de finanțare
	 

	Activitatile proiectului
	Luna 1
	Luna 2
	Luna 3
	Luna 4
	Luna 5
	Luna 6
	Luna 7
	Luna 8
	Luna 9
	Luna 10
	Total / etapa

	1. Organizarea activitatii Echipei de Implementare din partea Beneficiarului
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	1.1 Intalnire de lucru, alocare sarcini, stabilire plan de lucrari
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2. Achizitii
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	2.1 Realizarea documentatiilor de achizitie
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.2 Achizitionarea serviciilor de informare si publicitate
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.3 Achizitionarea serviciilor de dirigentie de santier
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.4 Achizitionarea serviciilor elaborare a documentatiilor de achizitie sistem
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.5 Achizitionarea serviciilor de management de proiect
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.6 Achizitionarea serviciilor de audit
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.7 Achizitionarea utilitatilor necesare sistemului
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.8 Achizitionarea sistemului ITS
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00

	2.9 Achizitia utilitatilor necesare functionarii proiectului
	0,00
	0,00
	0,00
	82.390,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	3. Autorizarea proiectului
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	3.1 Autorizarea lucrarilor (A/C)
	 
	 
	 
	 
	10.244,28
	 
	 
	 
	 
	 
	10.244,28

	4. Lucrarile specifice de implementare
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	4.1 Amenajare cladire si dotare Centru integrat
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	4.1.1 Realizarea lucrarilor de amenajare, constructii si instalatii
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	 
	 
	0,00

	4.1.2 Livrare sisteme si echipamente cladire si IT
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	82.470,00
	 
	 
	82.470,00

	4.1.3 Montaj si instalare sisteme si echipamente cladire
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	2.174,93
	 
	 
	2.174,93

	4.1.4 Livrare si instalare licente si aplicatii software
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	0,00

	4.1.5 Testare si punere in functiune cladire
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	0,00

	4.1.6 Predare sistem central catre Beneficiar
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	 
	0,00

	4.2 Livrare si instalare teren
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	4.2.1 Realizare lucrari de constructii, amenajari si instalatii in teren
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	133.903,38
	133.903,38
	133.903,38
	133.903,38
	535.613,50

	4.2.2 Livrare sisteme, echipamente si dotari in teren
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	255.785,76
	255.785,76
	255.785,76
	255.785,76
	1.023.143,03

	4.2.3 Montaj si instalare sisteme si echipamente si dotari in teren
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	77.779,90
	77.779,90
	77.779,90
	77.779,90
	311.119,60

	4.2.4 Livrare, instalare si configurare aplicatii software
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	4.2.5 Testare si punere in functiune vehicule
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00

	4.2.6 Predare locatii teren catre Beneficiar
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00

	4.3 Organizare de santier
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	4.4 Diverse si neprevazute
	 
	 
	 
	 
	 
	5.587,79
	5.587,79
	5.587,79
	5.587,79
	5.587,79
	27.938,94

	5 Probe, verificari, masurari, predare finala lucrari catre Beneficiar
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	5.1. Probe functionale partiale, la fiecare sub-sistem in parte
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	0,00
	600,00
	600,00

	5.2 Teste de functionare a sistemului in ansamblu
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00
	600,00
	600,00

	6 Instruirea personalului de exploatare
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	6.1 Derulare programe de pregatire a personalului tehnic
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	2.250,00
	2.250,00

	6.2 Derulare programe de pregatire a personalului utilizator
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	2.250,00
	2.250,00

	7 Publicitatea si Informarea 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	7.1 Publicare anunt de presa la lansarea si la finalizare a proiectului
	250,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	250,00
	500,00

	7.2 Conferinte de presa pentru informare publica privind lansarea si incheierea proiectului
	0,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0,00
	0,00

	7.3 Instalarea placilor comemorative si a etichetelor de informare
	4.500,00
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	4.500,00

	8. Auditarea proiectului
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	8.1 Desfasurarea serviciilor de audit financiar
	 
	 
	 
	2.500,00
	 
	2.500,00
	 
	2.500,00
	 
	2.500,00
	10.000,00

	9 Managementul proiectului
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	9.1 Servicii pentru managementul executiei investitiei proiectului (extern)
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	10.000,00
	100.000,00

	9.2 Monitorizarea si controlul activitatilor 
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	9.3 Asigurarea logisticii proiectului
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	9.4 Management financiar-contabil intern
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	10. Asistenta tehnica
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	10.1 Asistenţă tehnică din partea proiectantului pe perioada de execuţie a lucrărilor
	 
	 
	 
	 
	3.333,33
	3.333,33
	3.333,33
	3.333,33
	3.333,33
	3.333,33
	20.000,00

	10.2 Supervizare din partea dirigintelui de santier
	 
	 
	 
	 
	15.000,00
	15.000,00
	15.000,00
	15.000,00
	15.000,00
	15.000,00
	90.000,00

	TOTAL / luna
	14.750,00
	10.000,00
	10.000,00
	94.890,00
	38.577,61
	36.421,12
	501.390,15
	588.535,08
	501.390,15
	509.840,15
	2.305.794,28

	TOTAL GENERAL (faza derulare investitie) - Mii LEI
	2.305.794,28



[bookmark: _Toc135053022][bookmark: _Toc490341956]Analiza vulnerabilităţilor 
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc490341957][bookmark: _Toc135053023]Situaţia utilităţilor şi analiza de consum: 
[bookmark: _Toc490341958][bookmark: _Toc135053024]Necesarul de utilităţi şi de relocare/protejare, după caz
[bookmark: _Toc490341959]Sistemul, în ansamblul său, utilizează alimentarea cu energie electrică.
Asigurarea utilităților necesare funcționarii sistemului se face in astfel:
· La fiecare locație nouă din teren (intersectie/trecere de pietoni/ amplasare camere video):
· Alimentare cu energie electrica, 220Vac / 50Hz, putere instalata 1 kW 
· La Centrul de Comanda si Control:
· Alimentare cu energie electrică - existent 
· Alimentare cu apa curentă – existent
· Branșament de canalizare – existent
· Bransament de telecomunicatii: existent
Se vor prevede 11 branșamente electrice noi, de mica putere (1-1.5 kW). Acestea vor fi realizate de Beneficiar, anterior punerii in opera a proiectului.
Cladirea beneficiaza de bransament electric. In cazul in care se constata necesar de suplimentare de putere, aceasta va fi realizata de Beneficiar, anterior punerii in opera a proiectului.
Nu sunt necesare relocări sau protejări de rețele de utilități.

[bookmark: _Toc135053025]Soluţii pentru asigurarea utilităţilor necesare
Sistemul utilizează exclusiv alimentarea cu energie electrică. Aceasta se va asigura prin branșamente realizate de furnizorul local de energie electrică, la fiecare locație în parte. În cazul locațiilor aflate la intersecții rutiere în care semaforizarea este deja funcțională (daca este cazul), se va avea în vedere utilizarea branșamentelor existente. 
Beneficiarul va asigura alimentarea cu energie electrica la fiecare locatie, anterior punerii in opera a proiectului.

[bookmark: _Toc490341960][bookmark: _Toc135053026]Sustenabilitatea realizării obiectivului de investiţii
a) [bookmark: _Toc506402635][bookmark: _Toc135053027][bookmark: _Toc490341961]Sustenabilitatea financiara privind implementarea proiectului
Sustenabilitatea proiectului reprezintă posibilitatea ordonatorului de credite de a achita obligațiile de plată asumate în perioada implementării proiectului de investiții publice evaluate ca suma a fluxurilor anuale. Pentru ca un proiect de investiții publice să fie considerat sustenabil, fluxul financiar înregistrat în fiecare an trebuie să fie pozitiv. 
Sustenabilitatea proiectului propus  va fi evaluata și din punctul de vedere al încadrării obiectivului în politicile de investiții generale sectoriale sau regionale. Sustenabilitatea investitiei reprezinta capacitatea beneficiarului proiectului de a gestiona implementarea investiţiei propuse este critică pentru succesul intervenţiei şi, în final, pentru garantarea atingerii obiectivelor stabilite. Din această perspectivă, beneficiarul proiectului trebuie să demonstreze că intervenţia propusă este sustenabilă din punct de vedere financiar şi nu va pune în pericol capacitatea sa de a îndeplini toate obligaţiile financiare pe parcursul perioadei de referinţă.
Sustenabilitatea financiară implică existenţa unui flux de numerar cumulat pozitiv pentru fiecare an al proiecţiilor (mai simplu, suficient numerar pentru desfăşurarea fără probleme a operaţiunilor în fiecare an).
Sustenabilitatea preturi propus analizează cele două etape ale proiectului respectiv:

a) sustenabilitatea în perioada de implementare,  în speță capacitatea beneficiarului de a asigura toate resursele necesare punerii în operă a proiectului: 
[image: ]

b) sustenabilitatea proiectului pe toată durata de viață acestuia:
[image: ]

[image: ]

Concluzie privind sustenabilitatea financiara a proiectului: 
· In perioada de implementare, avand in vedere faptul ca „Flux numerar” este zero sau pozitiv si  „Flux de numerar total cumulat” pozitiv in fiecare luna de implementare, consideram ca implementarea proiectului este sustenabila.
· In perioada de exloatare, avand in vedere faptul ca „Total flux numerar” este pozitiv in fiecare an de functionare, consideram ca proiectul este viabil din punct de vedere al sustenabilitatii financiare.

b) [bookmark: _Toc135053028]Impactul social şi cultural, egalitatea de şanse
Impactul social major al implementării proiectului, în cazul ambelor scenarii cu proiect, se datorează creșterii calității vieții și siguranței cetățenilor, ca efect al reducerii emisiilor GES și a poluării, inclusiv fonice, în principal prin promovarea utilizării transportului public, bicicletei și mersului pe jos, în defavoarea vehiculului personal.
Impactul social major al investițiilor prevăzute prin implementarea proiectului, în cazul ambelor scenarii cu proiect, se datorează creșterii calității vieții și siguranței cetățenilor, ca efect al reducerii emisiilor GES și a poluării, inclusiv fonice, în principal prin descurajarea deplasărilor cu autovehiculul și prin reducerea timpului și distanței de deplasare pentru căutarea unor locuri de parcare disponibile.
De asemenea, impactul social este marcat și prin creșterea gradului de atractivitate și siguranță al modurilor de transport durabile, datorită comutării de la deplasările cu vehiculul personal.
Ca principiu de dezvoltare și implementare a proiectului în toate etapele sale, vor fi luate in considerare toate politicile și practicile prin care să nu se realizeze nici o deosebire, excludere, restricție sau preferință, pe bază de: rasă, naționalitate, etnie, limbă, religie, categorie socială, convingeri, sex, vârstă, handicap, apartenență la o categorie defavorizată, precum și orice alt criteriu care are ca scop sau efect restrângerea, înlăturarea recunoașterii, folosinței sau exercitării, în condiții de egalitate, a drepturilor omului si a libertăților fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege.
Astfel, procesul de selecţie şi recrutare a persoanelor responsabile cu operarea, întreţinerea și mentenanța sistemului va încuraja în mod egal toți candidații, indiferent de naţionalitate, vârstă sau etnie.
Prin realizarea materialelor de informare si publicitate se va asigura accesul nerestricționat la informațiile prezentate în egală măsură și pentru toate categoriile de cetățeni.
Prin urmare, în procesul de pregătire, contractare, implementare și valabilitate a  contractului de finanțare pentru implementarea proiectului fundamentat prin prezentul studiu de fezabilitate va fi respectată legislația națională și comunitară aplicabilă în domeniul egalității de șanse, de gen, nediscriminare și accesibilitate.
Egalitatea de șanse este respectată în primul rând prin deschiderea sistemului de management al traficului, precum și prin oferirea beneficiilor legate de transportul public și modurile de transport nemotorizate pentru toate persoanele, indiferent de vârstă, sex sau ocupație. 
Principiul egalității de șanse este respectat prin intervențiile prevăzute în proiect și datorită asigurării locurilor rezervate de parcare pentru persoanele cu handicap.
Ca principiu de dezvoltare și implementare a proiectului în toate etapele sale, vor fi luate in considerare toate politicile și practicile prin care să nu se realizeze nici o deosebire, excludere, restricție sau preferință, pe bază de: rasă, naționalitate, etnie, limbă, religie, categorie socială, convingeri, sex, vârstă, handicap, apartenență la o categorie defavorizată, precum și orice alt criteriu care are ca scop sau efect restrângerea, înlăturarea recunoașterii, folosinței sau exercitării, în condiții de egalitate, a drepturilor omului si a libertăților fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege.
Astfel, procesul de selecţie şi recrutare a persoanelor responsabile cu operarea, întreţinerea și mentenanța sistemului integrat implementat va încuraja în mod egal toți candidații, indiferent de naţionalitate, vârstă, etnie.	
Prin realizarea materialelor de informare si publicitate se va asigura accesul nerestricționat la informațiile prezentate în egală măsură și pentru toate categoriile de cetățeni. 
Aceleași politici și practici referitoare la egalitatea de șanse sunt valabile și în ceea ce privește beneficiarii direcți și indirecți ai investițiilor cu caracter integrat în infrastructura de transport pentru reducerea emisiilor GES, în localitatea Bicaz.
Principiul egalității de șanse include și asigurarea accesibilității persoanelor cu dizabilități, în condiții de egalitate cu ceilalți cetățeni, la toate facilitățile și serviciile rezultate ca urmare a implementării proiectului. Printre aspectele și caracteristicile obligatorii a fi respectate în implementarea proiectului, care au în mod explicit un efect pozitiv asupra asigurării accesibilității persoanelor cu dizabilități, se numără cel puțin următoarele:
Componenta de identificare a persoanelor cu dizabilități, copii și persoane cu mobilitate redusă pentru facilitarea accesului acestora și pentru atenționări suplimentare
Dispeceratul va fi prevăzut cu rampe de acces pentru persoanele cu mobilitate redusă, dacă este cazul 
Instalațiile de semaforizare vor fi prevăzute cu dispozitive acustice de avertizare.
Prin urmare, în procesul de pregătire, contractare, implementare și valabilitate a contractului de finanțare pentru implementarea proiectului fundamentat prin prezentul studiu de fezabilitate va fi respectată legislația națională și comunitară aplicabilă în domeniul egalității de șanse, de gen, nediscriminare și accesibilitate.
De asemenea, reabilitarea infrastructurii rutiere și tehnico-edilitare va avea impact asupra domeniului social, demografic și de incluziune socială, dar și asupra domeniului conectivitate, prin punctele:
· Accesibilitate pentru cartierele periferice, altele decât cele marginalizate și reconectarea acestora cu zona centrală;
· Infrastructură pentru deplasări non-motorizate (piste/benzi de bicicletă, zone pietonale) care să conecteze într-un mod eficient zonele rezidențiale cu principalele puncte de interes din oraș;
· Transport în comun atractiv şi confortabil care face legătura între zonele rezidențiale şi principale puncte de interes;
· Accesibilitate internă ridicată în cartierele de locuințe colective; 
· Transformarea zonelor interstițiale în spatii comunitare dedicate cu precădere deplasărilor non-motorizate;
În Planul de mobilitate urbană durabilă a fost identificată importanța deosebită a mobilității urbane durabile pentru dezvoltarea generală a orașului și creșterea calității vieții cetățenilor acestuia, pentru care, primăria și-a propus realizarea mai multor proiecte, între care, de o importanță deosebită este cel de management inteligent al traficului și îmbunătățirea transportului public urban. 

c) [bookmark: _Toc135053029][bookmark: _Toc490341962]Estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea investiţiei
[bookmark: _Toc262340672][bookmark: _Toc445370743]Estimarea privind forța de muncă ocupată atât în perioada de execuție a proiectului cât și în fazele de operare efectiva se fac statistic, ținând cont de tipul lucrării și de specificul activității în cadrul Centrului.
COMPONENTA (ITS)
· Număr de locuri de muncă create în faza de execuţie
[bookmark: _Toc225767693]Număr de locuri de muncă create în faza de execuție: 7 persoane, distribuiți astfel:
· 1 manager de proiect;
· 1 inginer specialist:
· 1 tehnician calificat;
· 4 muncitori.
NOTA: intreg personalul atras in faza de executie apartine operatorului / operatorilor economici care vor desfasura lucrarile. Beneficiarul va avea implicare numai prin personal deja existent.
· [bookmark: _Toc262340673][bookmark: _Toc445370744]Număr de locuri de muncă create în faza de operare
Numărul de locuri de muncă estimat a fi create în faza de operare: 1 persoana.

d) [bookmark: _Toc490341963][bookmark: _Toc135053030]Impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate, după caz; 
În cazul ambelor scenarii cu proiect, prin concepție și tema de proiectare, sistemul nu prezintă impact direct asupra mediului, întrucât nici una dintre lucrările implicate nu are efect negativ. De asemenea, materialele utilizate nu prezintă riscuri de poluare sau impact asupra mediului.
În cadrul acestui proiect, Primăria Marghita va urmări achiziţia de echipamente certificate conform standardelor internaţionale de calitate şi mediu specifice, contribuind la realizarea unui consum de energie eficient şi la promovarea tehnologiilor curate şi reducerea resurselor de consum.
Soluţia propusă are la bază componente hardware proiectate special pentru a asigura un consum redus de energie, respectiv pentru a minimiza impactul asupra mediului înconjurător. In acest sens, designul soluţiei a fost realizat prin includerea unui număr minim de echipamente care să asigure funcţionarea  optimă a sistemului, respectiv prin folosirea fibrei optice ca suport pentru realizarea comunicaţiilor de date, daca este cazul.
Toate echipamentele instalate în zonele cu acces public, asigură un consum mic de energie, corespund cu standardele aplicabile de protecţie şi electro-alimentare, fiind conforme cu directiva 2002/95/EC a Uniunii Europene - Restriction of Hazardous Substances (RoHS), privind materialele utilizate în construcţia acestora.
Ținând cont de locațiile de implementare a componentelor sistemului integrat, instalarea și funcționarea acestora nu vor avea impact asupra biodiversității și siturilor protejate.
Prin concepție, sistemul propus nu reprezintă o sursa de poluare si nu are impact asupra mediului, biodiversității și a siturilor protejate.
Pe parcursul execuției și în timpul exploatării nu pot apare surse de radiații. 
In timpul execuției nu vor exista surse de vibrații care să depășească nivelul de 60 dB, iar deșeurile  rezultate  din  activitatea  de  șantier  vor  fi  colectate  corespunzător, depozitate și evacuate conform prevederilor legale.
Activitatea în cadrul investiției preconizate nu afectează apele de suprafață și nici apele subterane. 
Proiectul respectă principiile privind dezvoltarea durabilă, egalitatea de şanse, gen şi nediscriminarea, precum și principiile dezvotarii durabile:
· măsuri care conduc la utilizarea eficientă a oricăror resurse (energie electrică, apă, combustibil, aer, timp etc).
· descrierea efectivă a activităților din proiect orientate către direcționarea investițiilor spre opțiunile cele mai economice din punct de vedere al utilizării resurselor și cele mai durabile, implementarea unor soluții prietenoase cu mediul înconjurător.
· măsurile de îmbunătățire a calității mediului înconjurător și de creștere a eficienței energetice, referitoare la infrastructura realizată prin proiect şi echipamentele/mijloacele de transport în comun cu specificarea clară dacă proiectul prevede măsuri de îmbunătățire a calității mediului înconjurător și de creștere a eficienței energetice.

Emisiile de noxe si poluarea fonica
Poluarea fonica reprezinta unul dintre elementele majore generate de transporturi, avand in vedere atat zgomotul direct (produs de vehicule) cat si cel generat prin deplasarea maselor de aer ca urmare a deplasarii  vehiculelor.
Din analiza, este de asteptat ca urmare a implementarii proiectului parcursul total al vehiculelor sa se reduca, pe cale de consecinta urmand si o scadere a nivelului de poluare sonora.

Reziliența la dezastre
Principalele categorii de posibil dezastru care pot afecta proiectul identificate si modul de adaptare a proiectului la acestea, prin masuri specifice adoptate inca de la faza de proiectare / implementare sunt:
A. Dezastre naturale
a) Cutremure – probabil cutremurele de mare intensitate reprezinta cel mai distructiv dintre fenomenele naturale, afectand orice infrastructura terestra sau instalata in sol. In vederea rezistentei la cutremur, in limite rezonabile de intensitate, cladirile vor fi expertizate si consolidate, daca este cazul, iar echipamentele interioare vor fi instalate in dulapuri metalice corespunzatoare si ancorate corespunzator, utilizandu-se ancoraje in structura din beton (plafon) si iar in cazul celor inalte (ecranele) se va proceda si la ancorarea in grinzile de rezistenta superioare. In cazul echipamentelor din teren, acestea sunt instalate in fundatii realizate in sol, calculate astfel incat sa asigure rezistenta la seism. 
b) Indundatii – un dezastru cu probabilitate relativ mica, dar posibil, in special pe durate scurte de timp ca urmare a unor averse majore. Centrele de comanda sunt instalate in cladiri ce vor fi amenajate corespunzator, astfel incat acestea sa nu fie afectate de o eventuala inundatie. In ceea ce priveste echipamentele de exterior, acestea sunt instalate la inaltime suficienta pentru evitarea problemelor generate de inundatii. Toate instalatiile electrice sunt protejate prin dispozitive de protectie automate (disjunctoare cu protectie diferentiala). Cablurile de fibra optica, de exterior, precum si tubulatura de protectie sunt rezistente la umezeaza si imersie, fiind imune la inundatii. De asemenea, echipamentele de comunciatii radio vor fi instalate pe stalpi, astfel incat nu pot fi afectate de inundatii;
c) Incendii – probabilitatea unor incendii dezastruoase, de mare anvergura la nivelul localitatii este foarte mica, consierata neglijabila. In cazul incendiilor locale de mica anvergura, in teren, echipamentele sunt protejate in cabinete metalice, iar in cazul afectarii iremediabile a acestora, acestea se deconecteaza automat de la retele (atat electrica cat si cea de comunicatii), restul sistemului izoland zona afectata si continuand functionarea in conditii reale fara aria respectiva. In cazul si mai putin probabil al izbucnirii unui incendiu la unul din sediile centrelor de comanda, acesta va fi detectat de sistemele electronice si se va activa sistemul de stingere automata, precum si alertarea imediata (automata) a fortelor de inteventie locale. Pe perioada actiunii, pana la lichidarea incendiului si a efectelor acestuia, sistemul a transfera automat operarea catre centrul ramas functional, iar in cazul caderii ambelor centre, sistemul va continua sa functioneze automat, ruland programele de avarie;
d) Fenomene meteorologice extreme – toate componentele sistemului montate in exterior sunt dimensionate astfel incat sa reziste la fenomene meteo dure: vanturi puternice, ploaie, gridina, ceata condensiva, frig extrem, caldura extrema. In cazul sitemelor de interior, acestea vor fi protejate de cladire, astfel ca nu vor fi afectate.
B. Dezastre artificiale (care survin ca urmare a unei actiuni a factorului uman)
a) Atacuri informatice – pentru protectia impotriva atacurilor informatice asupra sistemului central s-au luat masuri specifice de securitate, toate echipamentele de retea fiind prevazute cu algorimi de protectie si semnalizare a atacurilor (IPS), iar la nivel central sunt prevazute echipamente de protectie. De asemenea, reteaua este complet izolata de Interent, singurele rute de posibil acces fiind prin aplicatiile de informare publica (web si mobil), acestea fiind izolate prin intermediul unui server dedicat;
b) Atacuri fizice (vandalism), soldate cu distrugerea, partiala sau totala, a unora dintre echipamentele aflate in teren. Datorita conceptului de sistem, orice componenta care este vandalizata / distrusa (partial sau total) va fi deconectata automat din retea iar sistemul central va semnaliza defectarea. In cazul particular al echipamentelor dotate cu senzori de deschidere sau vandalism (cabinetele automatelor de dirijare a circulatiei si semaforare) acestea vor fi incluse in scenariile de alarmare;
c) Accidente rutiere care afecteaza infrastructura sistemului (respectiv lovirea de piloni de semaforizare sau lovirea cabinetelor cu echipamente electronice aflate in proximitatea intersectiilor – in atare situatii, in functie de anvergura avariei, sistemele vor fi deconectate automat, rulandu-se, in limitele posibilitatilor, programele de avarie sau urmand deconectarea completa de la reteaua de alimentare electrica, pana la remedierea situatiei;
d) Intreruperea alimentarii cu energie electrica – este un defect posibil dar care nu va afecta major sistemul, decat in cazul avariilor pe termen lung, caz in care prioritizarea transportului nu mai este o prioritate la nivel de localitate (avarie majora). Toate echipamentele si nodurile de retea, atat in teren cat si cele locale cat si centrale sunt protejate prin surse neintreruptibile (UPS) cu baterii. In cazul centrului de comanda, acesta beneficiaza de un sistem redundant de protectie (doua statii UPS montate balansat) precum si grup electrogenerator alimentat cu combustibil (diesel), capabil sa asigure functionarea centrului pe termen lung;
e) Intreruperi multiple la reteaua de comunicatii – sunt defecte tipice generate de ruperea cablului de fibra optica, situatii care se intampla in mod curent in cazul lucrarilor edilitare, in special in cazul celor executate mecanizat. Pentru prevenirea acestora, reteaua de fibra optica este realizata cu cablu protejat in manta rezistenta mecanic, care la randul sau este instalat in tubulatura de proiectie, semi-elastica si suficient de rezistenta. Tubulatura va fi plasata la adancime corespunzatoare (min. 60cm / tipic 80cm) iar la jumatatea distantei fata de sol se va plasa banda avertizoare, conform normelor in vigoare. Echipamentele de comunicatii de retea sunt proiectate sa permita auto-reconfigurarea rutelor de transmisie, pentru izolarea zonelor afectate de defecte, iar la nivel central sunt prevazute servere de comunicatii care asigura rularea de programe de management al retelei, izolarea eventualelor arii majore (fenomentul de „insularizare”) precum si semnalizarea imediata a defectelor. In cazul putin probabil al izolarii complete a unei intersectii sau a unui grup local, aceasta va continua sa functioneze conform programului standard, aplicand numai optimizarea locala (functionare autonoma, pe baza de cereri de prioritate de la vehicule si/sau butoanele de cerere de la trecerile de pietoni);
f) Caderea sistemului informatic central din alte cauze (necunoscute) – in cazul unei caderi de anvergura, indiferent de cauza acesteia, sistemul va comuta automat pe echipamentele de rezerva (in limita existentei acestora si mentinerea lor in stare de functionare) iar in stiuatia si mai putin probabila a unei izolari complete, automatele din teren vor rula programele standard, continuu, pana la restabilirea parametrilor functionali;

e) [bookmark: _Toc135053031][bookmark: _Toc490341964]Impactul obiectivului de investiţie raportat la contextul natural şi antropic 
În cazul ambelor scenarii cu proiect, sistemul de management al traficului și mobilității urbane și impunere a regulilor, siguranță și securitate se integrează în sistemul de transport urban, având un impact pozitiv asupra mediului natural și asupra calității vieții cetățenilor respectiv reducerea emisiilor GES și a poluării, inclusiv a celei fonice, datorită reducerii deplasărilor cu vehiculul privat și creșterea cotei modale a transportului pubic, dar și a deplasărilor cu bicicleta și pietonale.

[bookmark: _Toc135053032][bookmark: _Toc490341965]Analiza cererii de bunuri şi servicii
Congestionarea traficului, dependența de mașină, sunt probleme cu care multe comunități se confruntă în prezent. 
Din prognozele realizate în capitolele anterioare rezultă clar tendința de creștere a gradului de motorizare și a numărului de deplasări zilnice. În condițiile în care nu se implementează proiecte care să modifice comportamentul de călătorie al cetățenilor, promovând modurile de deplasare mai puțin poluante: transportul public, bicicleta, mersul pe jos, disfuncționalitățile existente la ora actuală vor lua amploare, conducând la blocarea efectivă a orașului.
Prin urmare, analiza cererii de bunuri și servicii, realizată pe baza prognozelor și a rezultatelor studiului de trafic, a fost utilizată pentru dimensionarea obiectului de investiții, astfel încât acesta să corespundă necesităților constatate și să conducă la atingerea obiectivelor propuse prin implementarea proiectului fundamentat prin prezentul studiu de fezabilitate.
În documentul de față au fost analizate două scenarii cu proiect, pentru care au fost descrise în capitolele anterioare intervențiile necesare, componentele și arhitectura corespunzătoare:
Scenariul 0 fara investitie;
Scenariul 1 cu proiect, include toate intersectiile si trecerile de pietoni identificate ca fiind relevante pentru semaforizare, precum si totalitatea componentelor conexe, inclusiv pregatire pentru eventuale extinderi, trecerile de pietoni care vor fi iluminate asimetric si implementarea retelei de comunicatii, a sistemului de supraveghere video si a centrului de comanda al orasului;
Așadar, valorile rezultate drept necesare sunt următoarele:
Componenta centrală:
· 1 retea de comunicatii proprie sistemului, in vederea realizarii conexiunii redundante intre echipamente si Centrul de comanda;
· 1 centru de date informatic si centru de comanda.
Componenta din teren:
· 3 treceri de pietoni / Intersectii, ce vor fi modernizate prin semaforizare si dotate cu echipamente de contorizare trafic, butoane de cerere prioritate pietoni si echipamente de comunicatie pentru asigurarea sincronizarii, echipamente de supraveghere video analitica;
· 6 treceri de pietoni ce vor fi echipate cu iluminat asimetric si adaptiv;
· 7 locatii cu camere video de supraveghere pentru cresterea sigurantei cetatenilor si a traficului;
· 8 locatii camere video inteligente (LPR), de supraveghere video zone de trafic. 
Dimensionarea obiectului de investiții pentru acoperirea necesarului detaliat anterior este corespunzătoare Scenariului 1.
Scenariul 2 cu proiect (alternativ – extins), include toate componentele Scenariului 1 si suplimentar intersectiile si trecerile de pietoni identificate in zonele limitrofe ale orasului, precum si totalitatea componentelor conexe, inclusiv pregatire pentru eventuale extinderi, trecerile de pietoni care vor fi iluminate asimetric si implementarea retelei de comunicatii, a sistemului de supraveghere video si a centrului de comanda al orasului;

[bookmark: _Toc135053033][bookmark: _Toc490341966]Analiza financiară
Analiza financiară s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor și reglementărilor în vigoare la nivel național, conformându-se de asemenea, și cu recomandările Comisiei Europene privind acest tip de analiză.
Analiza financiară are ca scop ilustrarea viabilității și rentabilității financiare a scenariilor propuse. Acest capitol este structurat corespunzător pentru a oferi informațiile necesare asupra costurilor de investiție, a costurilor de operare și întreținere, veniturilor proiectului, indicatorilor de rentabilitate financiară și sustenabilității.
Analiza financiară urmărește evaluarea necesarului financiar, care trebuie bugetat pentru susținerea investițiilor în proiecte de mobilitate durabilă. 
Totodată, sunt evaluați și indicatorii de rentabilitate financiară, care vor arăta modul în care scenariile depind de finanțare și suport bugetar.
Scopul principal al analizei financiare este evaluarea profitabilităţii şi sustenabilităţii financiare a proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor/operatorilor proiectului.
Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului, care include atât ieşirile de numerar, în termenii investiţiilor şi costurilor de întreţinere şi operare cât şi intrările de numerar, în termenii surselor de finanţare şi veniturilor. Aceste intrări şi ieşiri nu trebuie confundate cu fluxurile de numerar contabile. Fluxurile de numerar din analiza financiară nu includ amortizarea, rezervele şi alte elemente de contabilitate care nu corespund fluxurilor reale din analiza economică.
În vederea întocmirii analizei financiare au fost avute în vedere următoarele elemente:
· Orizontul de timp;
· Determinarea costurilor totale;
· Veniturile generate de proiect;
· Valoarea reziduală a investiției;
· Determinarea ratei actualizării;
· Determinarea indicatorilor de performanță.
Analiza financiară cuprinde următorii pași:
· Stabilirea costurilor totale de investiție pentru fiecare scenariu și repartizarea acestora pe perioada de analiză a costurilor
· Estimarea costurilor totale de operare și a veniturilor din exploatare, pentru perioada de analiză a fiecărui scenariu
Obiectivul Analizei Financiare este de a calcula performanta financiara a proiectului pe parcursul perioadei de referinta, cu scopul de a stabili cel mai potrivit sistem de finantare pentru aceasta. Analiza financiara va evalua in special:
· sustinerea financiara si sustenabilitatea pe termen lung;
· indicatorii de performanta financiari;
· justificarea pentru volumul asistentei UE necesare;
În vederea întocmirii analizei financiare, s-au avut în vedere următoarele elemente:
· Orizontul de timp;
· Determinarea costurilor totale;
· Veniturile generate de proiect;
· Valoarea rezidualã a investitiei;
· Corectia pentru inflatie;
· Determinarea ratei actualizãrii;
· Determinarea indicatorilor de performanta;
· Determinarea ratei cofinantãrii.
· Calcularea indicatorilor de rentabilitate a investiției: FNPV(C) (Financial Net Present Value) și FIRR(C) (Financial Internal Rate of Revenue)
· Verificarea sustenabilității financiare pe toată durata de analiză a proiectului
Pentru calculul practic de actualizare a fluxului de numerar se utilizează factorul de actualizare cu care se multiplică fluxul de numerar anual. 
În cadrul analizei cost beneficiu perioada pe care se analizează fiecare scenariu este diferită de durata de viaţă fizică sau economică, fiind denumită perioada de referinţă sau orizontul de timp.
Perioada de referinţă (orizontul de analiză) este numărul de ani pentru care se fac previziunile fluxului de numerar. 
Perioada de referință depinde de sectorul în care se realizează investiția și nu poate depăși durata pentru care proiectul este util din punct de vedere economic. Perioada de referință are un impact extrem de mare asupra valorii indicatorilor de rentabilitate utilizați în Analiza Cost Beneficiu. În acest caz, perioada de referință a fost considerată 25 ani, pornind de la tabelul din Anexa I al Reglementării 480/2014 cu privire la stabilirea perioadelor de referință pe sectoare.
Valoarea reziduală a investiției reprezintă valoarea investiției la sfârşitul perioadei de referinţă. Valoarea reziduală este luată în considerare pentru calcularea indicatorilor financiari ai investiției și ai capitalului doar dacă ea corespunde unui flux real pentru investitor. În acest caz, se consideră că scenariile NU vor avea o valoare reziduală la finele perioadei de analiză, ținând cont de specificul acestora.
Prin urmare, utilizând metodologia DCF (Discounted Cash Flow) pentru determinarea indicatorilor de rentabilitate FNPV și FIRR, au fost avute în considerare următoarele ipoteze:
sunt luate în considerare numai intrările și ieșirile de numerar (nu se consideră amortizarea, rezervele și alte elemente de contabilitate);
Perioada de referintã luatã în calcul pentru analiza financiarã: 15 ani (fara perioada implementãrii).
timp de implementare proiect : 11 luni de la data semnarii contractului de finantare
rata de actualizare a fluxurilor financiare de numerar: 4%;
costurile de întreținere și operare au fost estimate Ia nivelul unei funcționări optime a tuturor obiectelor prevăzute în proiect;
rata co-finanțării : 2%
determinarea fluxurilor de numerar se bazează pe metoda incrementală, care reprezintă diferența costurilor și veniturilor între scenariul „fără proiect” și scenariile „cu proiect”.
Agregarea cash flow-urilor pe durata diferiților ani necesită adoptarea unei rate financiare de actualizare adecvată pentru calcularea valorii nete prezente financiare a fluxurilor de numerar viitoare.

Analiza fluxurilor de numerar
Intrări de numerar si cuantizarea beneficilor proiecului
Finanţarea proiectului se va realiza conform contractului de finanțare încheiat ulterior aprobării proiectului, în limitele prevăzute pentru acesta.
Având în vedere că proiectul este de utilitate publică iar veniturile de operare actualizate nu acoperă costurile de operare actualizate, acesta nu este generator de venituri financiare în sensul art. 61 din Regulamentul 1303/2013.
Intrarile si beneficiile proiectului sunt cuantizate conform tabelelor urmatoare:
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Valoarea reziduală 
Întrucât după 15 ani, toate utilajele şi echipamentele tehnologice de specialitate achizitionate sunt amortizate, valoarea reziduală a acestora este evaluată prin revalorificarea acestora drept 12% din valoarea initială (utilaje şi echipamentele tehnologice de specialitate), precum si o rata de depreciere de 20% pentru mijloacele fixe si respectiv 15% pentru activele necorporale.
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Tabel nr. 4.1 - Calcul valoare reziduala (distributia valorica anuala)

· valoarea reziduală obtinută este de  48.625,38 Lei.

Ieşiri de numerar
Cheltuielile cu investitia
Cheltuieli desfăsurate înaintea implementării efective a proiectului - contravaloarea acestora este recuperată în cadrul primei rate de rambursare.
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Tabel nr. 4.2 – Investitii total


Evolutia prezumata a costurilor de operare directe, indirect si a celorlalte costuri:
Costurile direct investitionale sunt justificate in Devizul General si devizele pe obiecte.
Costurile de operare constau in:
· Cheltuieli cu personalul: După realizarea investiţiei va fi necesar 1 (un) operator. 
· Costuri de personal
· Costuri de mentenanta anuala
· Costuri cu uitilitati
· TOTAL costuri operare/an
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Tabel nr. 4.2 – Fluxul de cheltuieli distribuit

[image: A table with numbers and numbers

Description automatically generated]
Tabel nr. 4.3 – Fluxul de venituri si cheltuieli centralizat

[image: ]
Tabel nr. 4.4 – Durabilitatea financiara pentru activitatea cu proiect

Calcularea fluxurilor financiare
Metoda utilizata in dezvoltarea ACB financiara este cea a „fluxului net de numerar actualizat”.
Rezultatul reprezinta impactul aditional al proiectului din punct de vedere al fluxului  de numerar financiar pentru toti anii de operare. 

In tabelul urmator s-a calculate Rata Internă a Rentabilităţii Financiare a Capitalului – Mii Lei.
Pentru calcularea  RFC s-au avut in vedere urmatorii paramerii:

	Rata depreciere Mijloace fixe si obiecte de inventar
	20,00%
	 

	Rata depreciere Active necorporale
	15,00%
	* amortizare liniara

	 
	 
	 

	Total active IT&C (mii LEI)
	 
	 

	Mijloace fixe si obiecte de inventar
	1.105,61
	 

	Active necorporale
	0,00
	 

	 
	 
	 

	Salariu mediu brut (Lunar, LEI)
	4162,00
	* conform INS / 2018

	 
	 
	 

	Procent mentenanță (medie contabila)
	2%
	 

	 
	 
	 

	Valoarea reziduala totala (LEI)
	48.625,38
	 


*http://www.anofm.ro/statistica




[image: A table with numbers and a few boxes

Description automatically generated]
Tabel nr. 4.6 – Performanta financiara a investitiei



Rezultatele financiare sintetice rezultate sunt:
	VFNA/C
	-2.398,88
	 
	RRF/C
	-18,69%
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	VFNA/K
	-1.195,16
	 
	RRF/K
	11,27%
	 
	B/C
	1,40



În urma analizei financiare se pot trage următoarele concluzii:
· Valoarea actualizată netă financiara a investiție = -2.398,88 < 0 este justificată de faptul că proiectul nu este generator de venituri; Valoarea negativa arata ca proiectul merita implementat numai daca este de utilitate publica iar avantajele sociale sunt relevante.
· Raportul Beneficiu / Cost = 1,40 socio-economic este supraunitar, ceea ce genereaza concluzia ca proiectul este rentabil;
· Raport cost / beneficii socio-economic si de mediu este subunitar deoarece proiectul nu este generator de venituri = 0,71 (din punct de vedere strict financiar proiectul nu ar putea fi implementat fara ajutor extern beneficiarului);
Raportul beneficiu / cost inclusiv cu beneficiile sociale este supraunitar = 1,40, ceea ce demonstreaza eficienta sociala si de mediu a proiectului;
· Valoarea netă financiară a capitalului = -1.195,16 < 0 se justifica prin faptul ca din punct de vedere al investitiei beneciarului aceasta nu este generatoare de profit;
· Rata de rentabilitate financiara a capitalului = 11,27% se obtine datorita cofinantarii reduse (in fapt ZERO), singurul efort financiar al Beneficiarului fiind reprezentat de consumabile, energie si mentenanta sistemului (in punctul de vedere al Beneficiarului investitia este ZERO)

[bookmark: _Toc490341967][bookmark: _Toc135053034]Analiza economică
Analiza economică s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor și reglementărilor în vigoare la nivel național, conformându-se de asemenea, și cu recomandările Comisiei Europene privind acest tip de analiză.
Analiza economică are ca scop ilustrarea viabilității și rentabilității economice a fiecărui scenariu propus, prin determinarea contribuției nete pozitive asupra bunăstării economice totale. Analiza economică transformă costurile și beneficiile unui proiect/scenariu într-o unitate monetară comună și compară nivelul beneficiilor cu nivelul costurilor. Pentru efecte ale proiectelor care nu au o valoare de piață directă (de exemplu, economii de timp, reducerea emisiilor și poluarea locală) este necesară convertirea beneficiilor și costurilor în valori financiare, utilizând metodele prezentate mai jos.
Acest capitol este structurat corespunzător pentru a oferi informațiile necesare asupra costurilor economice de investiție, beneficiilor socio-economice ale proiectului și indicatorilor de rentabilitate economică.

[bookmark: _Toc530140771][bookmark: _Toc531616437][bookmark: _Toc135053035]Metodologie generală
Pentru a evalua beneficiile și a calcula principalii indicatori ai analizei economice, a fost realizat un instrument de calcul de tip tabelar.
Analiza economică este realizată utilizând metoda incrementala, care reprezintă diferența costurilor și beneficiilor între situația fără proiect și situația cu proiect. Aceasta constă în parcurgerea etapelor de mai jos:
ajustarea de la prețurile de piață la prețurile economice
monetizarea impacturilor din afara pieței
includerea efectelor suplimentare indirecte - dacă se consideră necesar
calcularea indicatorilor de performanță economică
Analiza economică realizată ține seama de următoarele beneficii:
economii de timp
economii ale costului de operare al vehiculelor
economii rezultate din îmbunătățirea siguranței rutiere
economii rezultate din îmbunătățirea calității aerului
beneficii rezultate din îmbunătățirea aspectului urban al zonei.
Principalele ipoteze de lucru sunt:
perioada de referință – 15 de ani, consistentă cu cea pentru analiza financiară
rata de actualizare – 5%, consistentă cu setul de date de referință ale Comisiei europene
taxa pe valoarea adăugată este exclusă din analiza economică
factorul de conversie economică este de 0,97, calculat pe baza CIF – importul de bunuri și servicii și FOB - exportul de bunuri și servicii (sursa: INSSE)
rata de schimb valutar este de 4,95 lei / 1 Euro, curs BNR la data elaborarii analizei;
factorul de anualizare este considerat 300, ținând cont de variațiile săptămânale.

[bookmark: _Toc530140772][bookmark: _Toc531616438][bookmark: _Toc135053036]Beneficii economice
Economia de timp
Reducerea timpilor de parcurs constituie un element foarte important care se reflectă în analiza cost-beneficiu. Pot fi generate economii de timp suplimentare în mod indirect în cazul în care călătoriile sunt deviate de pe modul rutier și prin urmare nivele de trafic existente și congestia se reduc.
Pentru a calcula economiile de timp au fost luați în considerare indicatorii de performanță ai rețelei, rezultați din modelul de transport.
Prin urmare pentru cele două scenarii cu proiect, beneficiile legate de economia de timp sunt:
Economia de timp a utilizatorilor de vehicule – rezultată din produsul dintre diferența dintre duratele anuale globale de deplasare și valoarea monetară a timpului
Economia de timp a utilizatorilor transportului public – rezultată din produsul dintre diferența dintre duratele anuale globale de deplasare și valoarea monetară a timpului
Economia de timp a pietonilor și bicicliștilor - rezultată din produsul dintre diferența dintre duratele anuale medii de deplasare și valoarea monetară a timpului.
Pentru calculul valorii timpului s-au folosit următoarele elemente:
Economia anuală de timp (h/zi), calculată ca produs dintre economia zilnică de timp și factorul de anualizare
Valoarea monetară a timpului (lei/h) (conform „Master Plan General de Transport pentru România. Ghidul Național de Evaluare a Proiectelor în Sectorul de Transporturi și Metodologia de Prioritzare a Proiectelor din cadrul Master Planului. Voumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice și Financiare și a Analizei de Risc”)
Factorul de creștere al valorii timpului, evaluat la 70% din creșterea PIB
Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Obiectivul analizei economice este de a demonstra că proiectul are o contributie pozitivă netă pentru societate si, în consecintă, merită să fie cofinantat din fonduri ale UE. În practică, aceasta înseamnă:
Valoarea economică netă actualizată (VNAE) trebuie să fie pozitivă;
Rata de rentabilitate economică (RIRE) trebuie să fie superioară ratei de actualizare economice (5 % recomandat pentru Romania);
Raportul beneficii/cost trebuie să fie supraunitar.
În cadrul analizei economice au fost urmate toate cele 3 faze:
Corectii ale taxelor/subventiilor sau altor transferuri – preturile considerate sunt fără TVA, costurile privind salariile cu forta de munca nu cuprind contribuțiile salariale.
 Corectii pentru externalităti – Trebuie luate in considerare impacturile proiectului in economie si mediu:
Impacturi negative:
· pe perioada lucrarilor, traficul rutier va fi afectat local, din cauza dezafectarii partiale a unora dintre intersectii;
· circulatia rutera va duce la intarzieri si ingreunari in trafic datorita lucrarilor ce se vor efectua il carosabil;
· lucrarile de constructii vor genera poluare fonica si emisii de pulberi in suspensie atmosferica;
Impacturi pozitive: 
· Reducerea maxim posibil a consumului de energie electrica si limiarea amprentei de carbon provenita din transport;
· Respectarea condiţiilor de mediu si încadrarea in normele Europene cu privire la utilizarea tehnologiilor cu impact de mediu scăzut ;
· Reducerea la mimim a costurilor de mentenanţă;
· Durata de viaţă a sistemului prelungita 15 - 25 ani;
· Realizarea unei infrastructure complet noua (electroalimentare si comunicatii) care va permite dezvoltari ulterioare la nivelul localitatii;
· Implementarea centrului dedicat al Beneficiarului va permite atat managementul sistemului cat si dezvoltari ulterioare nelimitate;
· Imbunatatirea eficientei sistemului de transport public si reducerea consumurilor de combustibil aferente acestuia;
Conversia preturilor de piata in preturi contabile care sa includa si costurile si beneficiile sociale (determinarea factorilor de conversie):
Factorul de conversie standard luat in considerare este 1 prin prisma urmatoarelor consuderente:
· proiectul nu implica bunuri sau servicii care se pot comercializa;
· nu genereaza articole sau produse care se pot exporta;
· costurile cu forta de munca implicata reflecta preturi economice
· achizitie de teren – nu este cazul;
· transferurile financiare - TVA-ul inclus in preturile de piata utilizate la estimarea costurilor proiectului este eliminat in cadrul analizei economice;
In vederea analizei calcularii Ratei Rentabilitatii Economice Interne a Investitiei, s-au luat in considerare urmatoarele surse de venituri: 
A) Categoria A – Venituri directe din exploatare – reprezinta cuantizarea sumelor care vor fi inscasate direct de catre beneficiar ca urmare a implementarii proiectului:
· Cresterea incasarilor din emiterea de bilete prin sistemul implementat
· Venituri la bugetul local din amenzi contraventionale detectate datorita sistemelor de monitorizare si control
· Venituri cuantizate din reducerea consumului de carburant datorita cresterii eficientei utilizarii vehiculelor
B) Categoria B - Venituri indirecte din exploatare
· Reducerea costurilor de emitere manuala a titlurilor de calatorie
· Venituri din economia de energie ca urmare a productiei propri
· Reducerea cheltuielilor cu mentenanta si mobilier stradal in statiile modernizate 
C) Categoria C - Beneficii estimate din avantajele sociale create
· Beneficii prin reducerea numarului de infractiuni si contraventii
· Reducerea costurilor cu deplasarea cetatenilor datorita migrarii catre transportul public
· Reducerea poluarii mediului la nivel de retea
· Cuantificarea beneficiului cresterii numarului de deplasari pe jos sau cu bicicleta
· Cuantificarea beneficiului cresterii satisfactiei cetatenilor
· Beneficii prin cresterea numarului de turisti
· Beneficii prin reducerea vehiculelor personale in trafic
· Beneficii prin reducerea numarului de accidente rutiere
· Beneficii inregistrate de cetateni prin reducerea consumului de carburant si a uzurii vehiculelor personale
Pe lângă beneficiile cuantificabile monetar (indicatori cantitativi), se pot asimila şi următorii indicatori calitativi – oportunităti, respectiv beneficii necuantificabile monetar:
· Reducerea emisiilor de CO2 / GES din transporturi;
· Creșterea satisfacției cetățenilor relativ la serviciile publice in special si la administrația locala in general;
· Îmbunătățirea calității si eficientei serviciului de transport public, ceea ce va duce la creșterea satisfacției cetățenilor, beneficiari ai serviciului;
· Cresterea sigurantei cetatenilor aflati pe spatiul public, atat pietoni cat si biciclisti – reducerea numarului de accidente rutiere si implicit a daunelor aferente;
În cadrul scenariului de implementare a proiectului de investiţie, se vor identifica şi aprecia toate elementele din perspectiva ipotezelor luate în considerare:
Orizontul de timp pentru implementarea proiectului nu va depăşi 11 luni;


[image: ]
Tabel nr. 4.8 – Valoarea neta economica a investitiei
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Tabel nr. 4.9 – Rezultate economice ala proiectului


Rezultatele socio-economice sintetice rezultate sunt:

	RIR
	5,25%
	 
	VNA
	498,24
	 
	RCB
	0,71



Concluziile desprinse în urma determinării indicatorilor:
Proiectul este sustenabil din punct de vedere economic, mai exact prin prisma beneficiilor generate care sunt în măsură să compenseze valoarea negativă a fluxului de numerar, caracteristică specifică proiectelor de investiţii negeneratoare de venituri;
Valoarea RIRE peste valoarea de 5% a ratei de actualizare economice demonstrează că proiectul este rentabil; valorile acestuia sunt destul de temperate, dar suficient pentru a contracara riscurile posibile şi pentru a justifica oportunitatea implementării proiectului;
Raportul beneficii/cost supraunitar argumentează oportunitatea implementării proiectului;

[bookmark: _Toc139733985]Scenariul alternativ
Scenariul alternativ (S2) reprezinta o varianta de implementare care contine integral proiectul propus (S1) la care se adauga un numar suplimentar de intersectii (respectiv 3 intersectii suplimentare – pentru acoperirea intergrala a orasului) si infrastructura suplimentara de supraveghere video (6 camere video suplimentare). Pentru deservirea acestora, se va a avea in vedere si realizarea de conexiun de date (retea de comunicatii) la fiecare din locatiile suplimentare – aceasta se va realiza cu retea de fibra optica, instalata ingropat.
Motivul propunerii variantei S2 este posibilitatea acoperirii ITS a intregului oras (geografic) indiferent de gradul de acoperire cu populatie. Aceasta varianta acopera eventuala necesitate tehnica in viitor, in ipoteza devoltarii orasului datorita reinceperii tendinte de crestere a populatiei la nivelul municipiului.
Toate datele de intrare raman similare cu cele din scenariul 1 (respectiv orizont de timp, efort de personal, date de ramburasare, asigurarea utilitatilor etc.) cu exceptia bugetului de proiect.

Investitia de capital
Conform cu Devizul General şi cu prezenta documentaţie, valoarea totală a cheltuielilor eligibile este estimată la 4.668.154,46 lei (fara TVA), respectiv 5.575.015,52 lei reprezentând valoarea totală a investiţiei (inclusiv TVA şi cheltuieli neeligibile). Proiectul a fost realizat folosind un curs BNR, 1 euro= 4.9507 lei:




	 
	DEVIZ GENERAL / Scenariul 2
	 
	 
	 

	 
	al obiectivului de investitii 
	
	
	 

	 
	ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA – ITS și/ sau alte infrastructuri TIC

	Nr. crt.
	Denumirea capitolelor şi subcapitolelor de cheltuieli
	Valoare (fara TVA)
	TVA
	Valoare cu TVA

	 
	 
	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

	1.3
	Amenajari pentru protectia mediului si aducerea terenului la starea initiala
	0,00
	0,00
	0,00

	1.4
	Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor
	0,00
	0,00
	0,00

	Total capitol 1
	0,00
	0,00
	0,00

	 
	
	
	
	 

	CAPITOLUL 2 Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii
	
	
	 

	2.1
	Bransamente electrice
	164.780,00
	31.308,20
	196.088,20

	Total capitol 2
	164.780,00
	31.308,20
	196.088,20

	 
	
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 3 Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
	 
	 
	 

	3.1
	Studii
	1.200,00
	228,00
	1.428,00

	3.2
	Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea de avize, acorduri si autorizatii
	0,00
	0,00
	0,00

	3.3
	Expertizare tehnica
	0,00
	0,00
	0,00

	3.4
	Certificarea performantei energetice si auditul energetic al cladirilor
	0,00
	0,00
	0,00

	3.5
	Proiectare si inginerie
	370.800,00
	70.452,00
	441.252,00

	3.6
	Organizarea procedurilor de achizitie
	0,00
	0,00
	0,00

	3.7
	Consultanta
	110.000,00
	20.900,00
	130.900,00

	3.8
	Asistenta tehnica
	110.000,00
	24.700,00
	154.700,00

	Total capitol 3
	592.000,00
	116.280,00
	728.280,00

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 4 Cheltuieli pentru investitia de baza
	 
	 
	 

	4.1
	Constructii si instalatii
	1.071.227,00
	203.533,13
	1.274.760,13

	4.2
	Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale
	624.414,13
	118.638,68
	743.052,81

	4.3
	Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care necesita montaj
	2.128.756,06
	404.463,65
	2.533.219,71

	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
	0,00
	0,00
	0,00

	Total capitol 4
	3.824.397,19
	726.635,46
	4.551.032,65

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 5 Alte cheltuieli
	 
	 
	 

	5.1
	Organizare de santier
	0,00
	0,00
	0,00

	5.2
	Comisioane, cote, taxe, costul creditului
	20.464,63
	0,00
	20.464,63

	 
	5.2.1. Comisioanele si dobanzile aferente creditului bancii finantatoare
	0,00
	0,00
	0,00

	 
	5.2.2. Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii lucrarilor de constructii
	9.302,11
	0,00
	9.302,11

	 
	5.2.3. Cota aferenta ISC pentru controlul statului in amenajarea teritoriului, urbanism si pentru autorizarea lucrarilor de constructii
	1.860,42
	0,00
	1.860,42

	 
	5.2.4. Cota aferenta Casei Sociale a Constructorilor – CSC
	9.302,11
	0,00
	9.302,11

	 
	5.2.5. Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de construire
	0,00
	0,00
	0,00

	5.3
	Cheltuieli diverse si neprevazute
	55.812,63
	10.604,40
	66.417,03

	5.4
	Cheltuieli pentru informare si publicitate
	5.000,00
	950,00
	5.950,00

	Total capitol 5
	81.277,27
	11.554,40
	92.831,67

	 
	 
	 
	 
	 

	CAPITOLUL 6 Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
	 
	 
	 

	6.1
	Pregatirea personalului de exploatare
	4.500,00
	855,00
	5.355,00

	6.2
	Probe tehnologice si teste
	1.200,00
	228,00
	1.428,00

	Total capitol 6
	5.700,00
	1.083,00
	6.783,00

	 
	
	 
	 
	 

	TOTAL GENERAL 
	4.668.154,46
	886.861,06
	5.575.015,52

	din care: C + M 
	1.860.421,13
	353.480,01
	2.213.901,14



Analiza financiară
Analiza financiară urmărește evaluarea necesarului financiar, care trebuie bugetat pentru susținerea investițiilor în proiecte de mobilitate durabilă. 
Totodată, sunt evaluați și indicatorii de rentabilitate financiară, care vor arăta modul în care scenariile depind de finanțare și suport bugetar.
Scopul principal al analizei financiare este evaluarea profitabilităţii şi sustenabilităţii financiare a proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor/operatorilor proiectului.
Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului, care include atât ieşirile de numerar, în termenii investiţiilor şi costurilor de întreţinere şi operare cât şi intrările de numerar, în termenii surselor de finanţare şi veniturilor. Aceste intrări şi ieşiri nu trebuie confundate cu fluxurile de numerar contabile. Fluxurile de numerar din analiza financiară nu includ amortizarea, rezervele şi alte elemente de contabilitate care nu corespund fluxurilor reale din analiza economică.
În vederea întocmirii analizei financiare au fost avute în vedere următoarele elemente:
· Orizontul de timp;
· Determinarea costurilor totale;
· Veniturile generate de proiect;
· Valoarea reziduală a investiției;
· Determinarea ratei actualizării;
· Determinarea indicatorilor de performanță.
Valoarea reziduală a investiției reprezintă valoarea investiției la sfârşitul perioadei de referinţă. Valoarea reziduală este luată în considerare pentru calcularea indicatorilor financiari ai investiției și ai capitalului doar dacă ea corespunde unui flux real pentru investitor. În acest caz, se consideră că scenariile NU vor avea o valoare reziduală la finele perioadei de analiză, ținând cont de specificul acestora.
Prin urmare, utilizând metodologia DCF (Discounted Cash Flow) pentru determinarea indicatorilor de rentabilitate FNPV și FIRR, au fost avute în considerare următoarele ipoteze:
sunt luate în considerare numai intrările și ieșirile de numerar (nu se consideră amortizarea, rezervele și alte elemente de contabilitate);
Perioada de referintã luatã în calcul pentru analiza financiarã: 15 ani (fara perioada implementãrii).
timp de implementare proiect : 11 luni
rata de actualizare a fluxurilor financiare de numerar: 4%;
costurile de întreținere și operare au fost estimate Ia nivelul unei funcționări optime a tuturor obiectelor prevăzute în proiect;
rata co-finanțării : 2%
determinarea fluxurilor de numerar se bazează pe metoda incrementală, care reprezintă diferența costurilor și veniturilor între scenariul „fără proiect” și scenariile „cu proiect”.
Agregarea cash flow-urilor pe durata diferiților ani necesită adoptarea unei rate financiare de actualizare adecvată pentru calcularea valorii nete prezente financiare a fluxurilor de numerar viitoare.

Analiza fluxurilor de numerar
Intrări de numerar si cuantizarea beneficilor proiecului
Finanţarea proiectului se va realiza conform contractului de finanțare încheiat ulterior aprobării proiectului, în limitele prevăzute pentru acesta.
Având în vedere că proiectul este de utilitate publică iar veniturile de operare actualizate nu acoperă costurile de operare actualizate, acesta nu este generator de venituri financiare în sensul art. 61 din Regulamentul 1303/2013.
Intarile de numerar sunt similare cu cele de la scenariul de baza.

Valoarea reziduală (Scenariul 2 – alternativ) 
Întrucât după 15 ani, toate utilajele şi echipamentele tehnologice de specialitate achizitionate sunt amortizate, valoarea reziduală a acestora este evaluată prin revalorificarea acestora drept 12% din valoarea initială (utilaje şi echipamentele tehnologice de specialitate), precum si o rata de depreciere de 20% pentru mijloacele fixe si respectiv 15% pentru activele necorporale.
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Tabel nr. 4.1.alternativ - Calcul valoare reziduala (distributia valorica anuala) pentru Scenariul Alternativ

· valoarea reziduală obtinută este de  93.623,68 Lei.


Ieşiri de numerar
Cheltuielile cu investitia
Cheltuieli desfăsurate înaintea implementării efective a proiectului - contravaloarea acestora este recuperată în cadrul primei rate de rambursare.
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Tabel nr. 4.2. alternativ – Investitii totale



Analiza economica
Metoda utilizata in dezvoltarea ACB financiara este cea a „fluxului net de numerar actualizat”.
Rezultatul reprezinta impactul aditional al proiectului din punct de vedere al fluxului  de numerar financiar pentru toti anii de operare. 

In tabelulele urmatoare s-au calculat Rata Internă a Rentabilităţii Financiare a Capitalului – Mii Lei si performantele investitiei si a capitalului, pentru Scenariul alternativ:



[image: ]

[image: ]

[image: ]

[image: ]


Rezultatele financiare sintetice rezultate sunt:

	VFNA/C
	-4.278,89
	 
	RRF/C
	-22,03%
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	VFNA/K
	-1.539,81
	 
	RRF/K
	8,16%
	 
	B/C
	0,97

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	RIR
	-14,31%
	 
	VNA
	2.705,86
	 
	RCB
	1,04



În urma analizei financiare se pot trage următoarele concluzii:
· Valoarea actualizată netă financiara a investiție = -4.278,89 < 0 este justificată de faptul că proiectul nu este generator de venituri; Valoarea negativa arata ca proiectul merita implementat numai daca este de utilitate publica iar avantajele sociale sunt relevante.
· Raportul Beneficiu / Cost = 0,97 socio-economic este subunitar, ceea ce genereaza concluzia ca proiectul NU este rentabil pentru societate;
· Raport cost / beneficii socio-economic si de mediu este supraunitar deoarece proiectul nu este generator de venituri = 1,04 (din punct de vedere strict financiar proiectul nu ar putea fi implementat fara ajutor extern beneficiarului);
· Valoarea netă financiară a capitalului = -1.539,81 < 0 si Rata de rentabilitate financiara a capitalului RRF/K = 8,16% > 0, se justifica prin faptul ca investitia benefciarului este minima, practic intregul proiect fiind finantat prin grant, iar beneficiaruk acoperind numai costurile de operare si mentenanta;

[bookmark: _Toc490341968][bookmark: _Toc135053037]Analiza de senzitivitate
Analiza de senzitivitate este o tehnică prin care se investighează impactul modificării unor factori asupra principalilor indicatori ai proiectului. În mod normal, se analizează numai variațiile nefavorabile ale acestor variabile critice.
Instabilitatea mediului economic caracteristic României presupune existența unei palete variate de factori de risc care mai mult sau mai puțin probabil pot influența performanța previzionată a proiectului. Acești factori de risc se pot încadra în două categorii:
· categorie care poate influență costurile de investiție;
· categorie care poate influență elementele cash-flow-ului previzionat.
Metodologia abordată se bazează pe:
· analiza senzitivităţii, respectiv identificarea variabilelor critice ale parametrilor proiectului;
· calcularea valorii așteptate a indicatorilor de performanță ai proiectului.
Scopul analizei de senzitivitate este:
· Identificarea variabilelor critice ale proiectului, adică acelor variabile care au cel mai mare impact asupra rentabilității sale. Variabilele critice sunt considerate acei parametri pentru care o variație de 1% provoacă creșterea cu 1% a ratei interne de rentabilitate sau cu 5% a valorii actuale nete;
· Evaluarea generală a robusteții și eficienței proiectului;
· Aprecierea gradului de risc: cu cat numărul de variabile critice este mai mare, cu atât proiectul este mai riscant;
· Sugerează măsurile care ar trebui luate în vederea reducerii riscurilor proiectului.
Indicatorii luați în calcul pentru analiza senzitivităţii sunt:
· Rata internă de Rentabilitate (IRR);
· Valoarea neta actualizată (NPV).
În principiu, analiza constă în calcularea, pentru fiecare variabilă a următorilor indicatori:
· Indicele de senzitivitate (IS), după formula:
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unde,
P = parametrul studiat (NPV sau IRR);
V = variabila;
Indicele 1 = valori modificate;
Indicele 0 = valori inițiale.
Indicele de senzitivitate este de fapt un coeficient de elasticitate care ne arată cu câte procente se modifică parametrul studiat în cazul modificării cu un procent a variabilei. Dacă acest indice este mai mare decât 1, respectiva variabilă este purtătoare de risc.
· Indicele critic (switching value) – SV. Acest indice ne arată cu cât ar trebui să se modifice o variabilă pentru ca NPV-ul să ia valoarea 0 (altfel spus pentru ca proiectul să devină neviabil). 
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O valoare mică a SV pentru o variabilă dată ne indică un risc legat de acea variabilă: o abatere mică de la valoarea medie pune în pericol rentabilitatea investiției. Cu cât indicele critic este mai mare cu atât riscurile sunt mai reduse.


Etapele analizei de senzitivitate sunt:
1. Identificarea variabilelor de intrare susceptibile a avea o influență importantă asupra rentabilității proiectului
Pentru analiza de față s-a luat în considerare următoarele variabile:
· costul investiției;
· economiile din reducerea numărului de infracțiuni in spațiul public.
2. Formularea ipotezelor privind abaterile variabilelor de intrare de la valorile probabile
Pentru fiecare din aceste variabile a fost considerată ipoteza unei abateri rezonabile de la valoarea medie stabilită în secțiunile anterioare (analiza financiară), abateri exprimate procentual. Aceste abateri sunt privite dintr-o perspectivă pesimistă, urmând ca prin intermediul graficelor de tip PLOT să se analizeze abaterile şi din perspectiva optimistă:
· pentru costul investiției, s-a estimat o creștere cu 1% față de nivelul preconizat inițial;
· pentru economiile din reducerea numărului de infracțiuni in trafic, s-a estimat o scădere de 1% față de nivelul preconizat inițial.

3. Recalcularea valorilor indicatorilor de performanță în ipoteza realizării abaterilor prognozate
Evoluția indicatorilor în funcție de modificările variabilelor este prezentată în tabelul următor:
	Analiza de senzitivitate 

	Variabilă


	Modificare (%)
	EIRR  (%)
	IS pentru EIRR
	SV (%)

	Valori inițiale ale parametrilor
	 
	5,89%
	 
	 

	Costul investiției
	1,00%
	5,48%
	-6,87
	3,53%

	Economii din reducerea numărului de infracțiuni pe domeniul public
	1,00%
	5,77%
	-0,02
	3,40%



· Indicele de senzitivitate (IS) al EIRR faţă de variabila Costul investiţiei este:
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Ca atare, rezultă ca variabila Costul investiției este purtătoare de risc în raport cu parametrul EIRR.
· Indicele de senzitivitate (IS) al EIRR față de variabila Economii la VTTS este:
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Ca atare, rezultă ca variabila Economii din reducerea numărului de infracțiuni este purtătoare de risc în raport cu parametrul EIRR.
· Indicele critic (switching value) – SV calculat pentru variabila Costul investiției:
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Acest indice ne arată că la o creștere cu 65,40% a costului investiției, ENPV ajunge la valoarea 0 (risc relativ scăzut).

· Indicele critic (switching value) – SV calculat pentru variabila Economii la VTTS:
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Acest indice ne arată că riscul ca ENPV să ajungă la valoarea 0 se manifestă doar în momentul în care economiile din reducerea numărului de infracțiuni in trafic ar scădea cu mai mult de 95,30% față de ceea ce s-a preconizat inițial în analiza socio-economică.
Din analiza influenței asupra indicatorului cheie de performanță se deduc următoarele:
· proiectul prezintă o sensibilitate mică la creștere costului investiției cu 1%;
· proiectul prezintă o sensibilitate medie la reducerea economiilor din reducerea numărului de infracțiuni ar scădea cu 1%.
Graficele de influență individuală – grafice de tip PLOT - a variabilelor cheie asupra indicatorului de performanță ERR sunt prezentate în cele ce urmează:




Costul investiției

	
	Senzitivitate – costul investiției

	Modificare variabila
	Rata internă de rentabilitate economică (ERR) - %

	10%
	7,79

	20%
	6,01

	30%
	4,44

	40%
	3,03

	50%
	1,75

	60%
	0,59

	70%
	-0,48

	80%
	-1,46

	90%
	-2,37

	100%
	n.a.


Daca modificarea costului investiției, in sensul creșterii, depășește 70%, in acest caz ERR este afectată ( scade sub pragul 0).  

Economii din reducerea numărului de infracțiuni 
	
	Senzitivitate – economii din reducerea numărului de infracțiuni in trafic

	Modificare variabila
	Rata internă de rentabilitate economică (ERR) - %

	-10%
	8,85

	-20%
	7,87

	-30%
	6,87

	-40%
	5,86

	-50%
	4,84

	-60%
	3,80

	-70%
	2,75

	-80%
	1,68

	-90%
	0,59


Aceste calcule arată că, dacă evoluția economiilor din reducerea numărului de infracțiuni in trafic scade sub 90%, ERR rămâne peste pragul de 0.

Rezultatele analizei de sensibilitate, pentru o variabilitate estimata la +/- 10% pentru parametrii relevati, este:
	 
	Variații
	VNAE
	B / C
	

	Scenariul de ales spre implementare (S1)
	0%
	498,24
	1,40
	

	Variația cheltuielilor investiționale:
	 
	 
	 
	

	Scenariul pesimist - creștere 1%
	1,00%
	503,22
	1,42
	

	Scenariul optimist - reducere 1%
	-1,00%
	493,26
	1,39
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	 
	Variații
	VANE
	B / C
	

	Scenariul alternativ (S2)
	0%
	2.705,86
	0,97
	

	Variația cheltuielilor investiționale:
	 
	 
	 
	

	Scenariul pesimist - creștere 1%
	1,00%
	2.732,92
	0,98
	

	Scenariul optimist - reducere 1%
	-1,00%
	2.678,80
	0,96
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	Variabilă
	Modificare (%)
	EIRR  (%)
	IS pentru EIRR
	SV (%)

	Valori inițiale ale parametrilor
	 
	5,25%
	 
	 

	Costul investiției
	1,00%
	5,30%
	1,0000
	99,00%

	Reducerea beneficiilor economice
	-1,00%
	5,20%
	1,0000
	101,00%



În urma analizei separate a variabilelor cheie s-a identificat ca variabilă critică, creșterea costului investiție. Având în vedere, însă, că se va aplica un proces de monitorizare intens pe tot parcursul perioadei de implementare a proiectului, in vederea respectării standardelor de calitate si tehnice prevăzute in studiul de fezabilitate, nu există factori reali care să conducă la creșterea costului investiției cu mai mult de 5%.
Ca atare, din analiza de senzitivitate nu reies variabile critice semnificative.

[bookmark: _Toc490341969][bookmark: _Toc135053038]Analiza de riscuri, măsuri de prevenire/diminuare a riscurilor 
Numim risc nesiguranţa asociată oricărui rezultat. Nesiguranța se poate referi la probabilitatea de apariție a unui eveniment sau la influenta, la efectul unui eveniment în cazul în care acesta se produce. 
Riscul apare atunci când: 
un eveniment se produce sigur, dar rezultatul acestuia e nesigur
efectul unui eveniment este cunoscut, dar apariţia evenimentului este nesigură
atât evenimentul cât și efectul acestuia sunt incerte.
Managementul riscului presupune următoarele etape: 
Identificarea riscului  
Analiza riscului 
Reacţia la risc  
Identificarea riscului - se realizează prin întocmirea unor liste de control care cuprind surse potențiale de risc, cum ar fi: contextul proiectului, rezultatele proiectului, membrii echipei de proiect, modificări ale proiectului, erori și omisiuni de proiectare, estimări ale costului și termenului de execuție etc.  
Pentru identificarea riscului se va realiza matricea de evaluare a riscurilor.
Analiza riscului – ia în considerare riscurile identificate în prima fază și realizează o cuantificare a acestora. Utilizează metode cum sunt: determinarea valorii aşteptate, simularea Monte Carlo şi arborii decizionali. 
Aceasta etapă este utilă în determinarea priorităţilor în alocarea resurselor pentru controlul şi finanţarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode de măsurare a importanţei riscurilor precum și aplicarea lor pentru riscurile identificate.  
Pentru această etapă, esenţială este matricea de evaluare a riscurilor, în funcţie de probabilitatea de apariţie şi impactul produs.  
Reacţia la Risc  - cuprinde măsuri și acţiuni pentru diminuarea, eliminarea sau repartizarea riscului.
Tehnicile de control a riscului recunoscute în literatura de specialitate se împart în următoarele categorii:
Evitarea riscului – implică schimbări ale planului de management cu scopul de a elimina apariția riscului
Transferul riscului – împărţirea impactului negativ al riscului cu o terţă parte (contracte de asigurare, garanţii)
Reducerea riscului – tehnici care reduc probabilitatea şi/sau impactul negativ al riscului
Planuri de contingenţă – planuri de rezervă care vor fi puse în aplicare în momentul apariţiei riscului.

Principalele riscuri identificate în Matricea Cadru Logic a proiectului sunt evidențiate în figura următoare:
Nivelul 4. Pre-condiția necesară înainte de începerea proiectului este obținerea aprobării implementării proiectului. Aceasta presupune:
· obținerea tuturor aprobărilor și avizelor specificate în Certificatul de Urbanism și Studiul de Fezabilitate pentru lucrările ce urmează a fi executate;
· aprobarea finanțării proiectului (in speță la nivelul Consiliului Local).
În cazul în finanțarea nu a fost aprobată din diverse motive, proiectul nu poate fi implementat. Beneficiarul va lua măsurile necesare pentru a îndeplini toate cerințele necesare în faza de contractare. 
Având în vedere anvergura proiectului de investiții, susținerea financiară prin Bugetul local este imperativ necesară, deoarece finanțarea din surse proprii ar face imposibilă realizarea obiectivelor propuse. 
Nivelul 3. Riscurile abordate la acest nivel sunt legate de:
· Întârzieri în procedurile de achiziții a contractelor de furnizare, servicii sau lucrări;
Respectarea graficului de organizare a procedurilor de achiziții reprezintă o ipoteză care poate fi controlată prin proiect de către echipa de implementare, dar în același timp, pot exista factori externi care să producă decalaje față de termenele stabilite inițial. Aceste condiții externe, necontrolabile prin proiect pot fi determinate, de exemplu, de lipsa de interes a furnizorilor specializați pentru tipul de acțiunii ce vor fi licitate, refuzul acestora de a accepta condițiile financiare impuse de procedurile legislației în vigoare sau neconformitatea ofertelor depuse, aspecte care pot conduce la reluarea unor licitații și depășirea perioadei de contractare estimate.      
Nivel 2. Nu există riscuri asumate la acest nivel.
Nivel 1. Riscurile abordate la acest nivel sun legate de:
· Legislația instabilă
Acest aspect poate fi considerat un factor de risc în măsura în care, din diverse motive, revizuirea planului regional pentru managementul deșeurilor nu va tine cont de rezultatele ce se vor obține în urma implementării proiectului propus.
Măsuri de administrare a riscurilor
Procesul gestionării riscurilor se desfășoară pe parcursul a trei etape principale:
(A) identificarea;
(B) evaluarea;
(C) tratamentul (managementul) riscurilor.
(A) Identificarea riscurilor
Principalele riscuri susceptibile să afecteze proiectul se pot clasifica astfel:
· riscuri interne:
· întârzieri în procedurile de achiziții a contractelor de furnizare, servicii sau lucrări;
· riscuri externe:
· legislația instabilă.
(B) Evaluarea riscurilor
Această etapă este utilă în determinarea priorităților în alocarea resurselor pentru controlul și finanțarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode de măsurare a importanței riscurilor precum și aplicarea lor pentru riscurile identificate. 
Evaluarea riscurilor presupune cuantificarea dimensiunilor riscurilor potențiale, prin delimitarea riscurilor funcție de gravitatea consecințelor de producere a lor – abordare ordinală.
Abordarea ordinală
Abordarea ordinală a probabilității de apariție a riscurilor proiectului s-a făcut funcție de frecvență (probabilitatea de producere a evenimentului) și severitatea consecințelor (impactul pe care îl poate avea asupra proiectului fenomenul vizat). In acest caz, poziționarea riscurilor în diagrama riscurilor este subiectivă și se bazează doar pe expertiza echipei de proiect.
Pentru aceasta etapa, esențială este matricea de evaluare a riscurilor, in funcție de probabilitatea de apariție si impactul produs. In acest caz, poziționarea riscurilor in diagrama riscurilor este subiectiva si se bazează doar pe expertiza echipei de proiect.





	Impact / Probabilitate
	REDUSA
	MEDIE
	MARE

	MIC
	Posibile neconcordante intre strategiilor locale si cele naționale de dezvoltare
	Nerespectarea termenelor de plata conform calendarului prevăzut.
Mediu legislativ incert datorita dorinței de armonizare a legislației romanești la cea europeana
	

	MEDIU
	
	Condiții meteorologice nefavorabile pentru realizarea lucrărilor de construcții
	Subutilizarea drumului
Întârzieri in procedurile de achiziții a contractelor de furnizare servicii, bunuri sau lucrări

	MARE
	
	
	Neîncadrarea efectuării lucrărilor de către constructor in graficul de timp aprobat si in cuantumul financiar stipulat in contractul de lucrari


Diagrama de analiza a riscurilor

Matricea poate fi folosită în stabilirea strategiei de management astfel:
· riscurile din prima categorie (frecvență mică, severitate redusă) – pentru acest tip se recomandă tehnici de reținere a riscului;
· pentru riscurile din a doua categorie (frecvență mică și severitate ridicată) ca de exemplu „Întârzieri în procedurile de achiziții a contractelor de furnizare, servicii sau lucrări”, este recomandată asigurarea, deoarece materializarea lor ar avea un impact foarte puternic asupra proiectului;
· pentru riscurile din a treia categorie (frecvență mare, severitate scăzută) se impun a fi aplicate tehnici de control al riscului, în scopul reducerii frecvenței de producere. Tehnicile de control vor fi combinate cu tehnicile de reținere;
· riscurile din ultima categorie (frecvență mare, severitate ridicată) ar trebui evitate.
(C) Tratamentul (managementul) riscurilor
Tehnici de control a riscului recunoscute în literatura de specialitate se împart în două mari categorii:
· tehnici care reduc probabilitatea de apariție a riscurilor (frecvența);
· tehnici care reduc impactul riscurilor (severitatea).
Din categoria tehnicilor care reduc probabilitatea de apariție a riscurilor fac parte:
· evitarea riscului;
· prevenirea pierderilor.
Din categoria tehnicilor care reduc impactul riscurilor fac parte:
· reducerea pierderilor;
· dispersia expunerilor la pierderi;
· transferul contractual al riscului.

Aceste tehnici de control a riscului pot fi adaptate la riscurile identificate la proiect, astfel:

	1. 
	Instabilitate institutionala / legislativa
	Mare
4
	Mic
1
	
4
	Monitorizarea permanenta a stadiului proiectului si actualizarea permanenta a planului de raspuns la risc astfel incat sa poata exista o situatie clara a modului de desfasurare a activitatilor in contextul legislativ aferent perioadei de implementare.
Semnalarea si informarea factorilor de decizie cu privire la posibilele efecte asupra bunei desfasurari a contractului prin prezentarea planului de risc actualizat si a masurilor identificate pentru eliminarea riscurilor.

	2. 
	Management de program ineficient 

Acesta este considerat un risc pentru proiect deoarece orice problema de comunicare in cadrul echipei de proiect sau intre echipa de proiect si Implementator poate duce la intarzirei si abateri de la graficul de executie al proiectului ceea ce poate avea consecinte in recuperarea finantarii nerambursabile. Acesta este un risc care poate aparea pe toata perioada de desfasurare a activitatilor din proiect.
	Mediu
3

	Mic
1
	
3
	Existenta unor structuri si proceduri interne de coordonare, de monitorizare, control si raportare a fiecarei activitati, in conformitate cu metodologia de management de proiect, in sprijinul structurilor de gestionare a proiectului din cadrul contractului. Suplimentarea echipei de proiect din partea Beneficiarului și Consultantului, în cazul unei încărcări prea mari a membrilor echipei.


	3. 
	Intarzieri in derularea procedurilor de achizitie publica din cauza unor contestatii la caietele de sarcini
	Mare
4
	Medie
3
	
12
	Respectarea stricta a legislatiei in domeniul achizitiilor publice si intocmirea conformă a documentației de achiziție, cu implicarea autorității contractante astfel încât să nu existe motive de contestare a documentației.

	4. 
	Intarzieri in recuperarea rambursarii cheltuielilor efectuate (daca este cazul)

	Mediu
3
	Mediu
3
	
9
	Cu toate ca termenele de rambursare sunt bine stabilite de catre finantator, poate aparea situatia unor intarzieri in rambursarea cheltuielilor. Implementatorul va prezenta beneficiarului situatia financiara actualizata din punctul de vedere al cheltuielilor realizate si va propune un plan pentru continuarea proiectului pana la recuperarea platilor efectuate (renegocierea termenelor de plata cu furnizorii, reducerea unor costuri mai putin relevante pentru implementare si alocarea fondurilor pentru activitatile critice a fi implementate, credit bancar etc)

	5. 
	Indisponibilitate financiara a beneficiarului pentru efectuarea platilor pana la recuperarea cheltuielilor efectuate (la ramburasare).
	Mediu
3
	Mediu
3
	
9
	Implementatorul va prezenta beneficiarului situatia financiara actualizata din punctul de vedere al cheltuielilor realizate si va propune un plan pentru continuarea proiectului pana la recuperarea platilor efectuate (renegocierea termenelor de plata cu furnizorii, reducerea unor costuri mai putin relevante pentru implementare si alocarea fondurilor pentru activitatile critice a fi implementate, credit bancar etc)

	6. 
	Planificare greşită a resurselor, a timpului alocat, a planificării activităţilor. 

	Mediu
3
	Mare
4
	
12
	Echipa de management din partea Beneficiarului va fi alcătuită din personal cu experiență în derularea de proiecte similare, care să monitorizeze eficient respectarea graficului de implementare și să ia măsuri în cazul unor devieri de la acesta.
 Suplimentarea cu personal in cazul in care se constata incarcari ale membrilor echipei de proiect.

	7. 
	Supraîncărcarea echipei responsabile cu managementul proiectului

	Mediu
3
	Mică
2
	
6
	Echipa de management din partea beneficiarului va fi alcătuită din personal instruit corespunzător, ce deţine o experienţă vastă în domeniu;
Monitorizarea permanenta a incarcarii membrilor echipei de proiect si suplimentarea acesteia cu personal support in cazul in care se constata a fi necesar.

	8. 
	Lipsa de coordonare / comunicare intre Beneficiar – Consultant – Furnizor si/sau deficiente de intelegere a proiectului sau a scopului acestuia, cu impact direct asupra produsului final implementat.

	Mediu
3
	Mica
1
	
3
	Colaborarea cu echipele responsabile cu prestarea de servicii si livrările de echipamente si implementarea sistemului va fi asigurată la un nivel optim prin proceduri de comunicare stabilite de la inceputul perioadei de implementare.
Monitorizarea atenta a livrarilor in conformitate cu graficul de prestare propus de Implementator si agreat de Beneficiar si impunerea de penalitati financiare in cazul in care se constata intarzieri in executie.

	9. 
	Depistare de erori sau lipsuri neprevăzute în specificația iniţială a sistemului

	Mare
5
	Mica
1
	
5
	În cadrul procedurii de achiziţie, la elaborarea caietului de sarcini aferent vor fi cerute dovezi relevante pentru proiectant, pentru a asigura că munca acestuia va fi Îndeplinită la cel mai înalt nivel de calitate; Monitorizarea constanta pe tot parcursul implementării proiectului a modului de executie a implementarii si emiterea de informari si notificari catre implementator in cazul in care se constata abateri de la termenele agreate la momentul semnarii contractului de furnizare.
Implicarea activa a expertilor tehnici propusi in cadrul echipei de consultanta si solicitarea de rapoarte de progress privind stadiul implementarii, neregulile identificate si remediate precum si a nereguluilor identificate si neremediate pentru a putea fi discutate masurile ce se vor aplica.

	10. 
	Design defectuos datorat unor estimări eronate din perspectiva complexităţii.

	Mare
5
	Mica
1
	
	

	11. 
	Livrarea echipamentelor este întârziată sau echipamentele nu corespund (prezintă defecte sau nu pot fi instalate conform specificațiilor contractuale)
	Mediu
3
	Medie
3
	
9
	Transmiterea catre ofertanti, in faza de achizitie, privind obligativitatea realizarii de stocuri proprii sau asigurarea de echipamente in conditii de stoc-furnizor in Romania sau proximitate, sub sanctiunea penalizarior financiare sufficient de mari astfel incat sa compenseze eventualele costuri de intarziere.

	12. 
	Amplasarea echipamentelor în condiţii improprii sau necesitatea derularii de lucrari suplimentare datorita necunoasterii spatiului in care se vor instala echipamentelor de catre implementator la faza de ofertare 
	Mediu
3
	Mica
2
	
6
	Amenajarea corespunzatoare a spatiului de amplasare a echipamentelor in conformitate cu cerintele descries in documentatia de finantare;
Urmarirea permanenta a cerintelor din documentatia tehnica de finantare (studiu de fezabilitate, proiect tehnic etc).

	13. 
	Nefunctionarea sistemului la parametrii stabiliți - Serivicii de asistenta si suport precare din partea furnizorului.
	Mediu
3
	Mic
1
	
3
	Solicitarea de asistenta tehnica de specialitate din partea furnizorilor pe o perioada definita prin documentatia de atribuire pentru furnizori.

	14. 
	Manipularea neadecvata sau distrugerea echipamentelor sau accesoriilor achizitionate datorita lipsei instruirii cu privire la utilizarea echipamentelor
	Mic
2
	Mică
1
	
2
	Supraveghere tehnica de specialitate a implementarii si raportarea tuturor neconformitatilor identificate factorilor de decizie din proiect.


	15. 
	Neprezentarea nici unui furnizor la licitatia de implementare din cauza solicitarilor de inalt nivel tehnic in conditii de limitari bugetare conform proiectului aprobat la finantare. 
	Mare
5
	Mică
1
	
5
	Se va avea in vedere popularizarea procedurii de achizitie si alegerea de criterii de achizitie suficient de accesibile astfel incat sa poata participa la procedura suficient de multi ofertanti.

	16. 
	Imposibilitatea ofertarii si/sau livrarii de echipamente hardware conforme cu specificatia din Caietul de Sarcini datorita duratei mari de timp intre momentul scrierii documentatiei de finantare si pana la lansarea / publicarea documentatiei.
Tinand cont de faptul ca de la momentul scrierii documentatiei de finantare si pana la lansarea procedurii de achizitie a trecut un interval de timp semnificativ de lung (6 – 9 luni calendaristice), este posibil ca furnizorii sa se afle in imposibilitatea achizitionarii echipamentelor descrise in caietul de sarcini. 
	Mediu
3
	Mediu
3
	
9
	Asumarea acceptarii solutiilor superioare din punct de vedere tehnologic si informarea inca din faza de achizitie a potentialilor ofertanti cu privire la restrictiile privind modificarile permise la specificatiile tehnice, in sensul acceptarii echipamentelor similare si/sau superioare din punct de vedere functional si tehnologic cu conditia respectarii cerintelor minime si a limitarilor bugetare.


	17. 
	Dezvoltarea software intarziata datorita livrarii intarziate a infrastructurii hardware, indiferent de natura acestora (dificultati de import, furnizori externi care au program de livrari diferit ori lucrari suplimentare la implementare la beneficiar, necunoscute la momentul procedurii de achizitie) sau din cauza modificarii configuratiilor hardware fata de cele initial solicitate prin Caietul de Sarcini ca urmare a evolutiei tehnologice intre momentul realizarii documentatiei de finantare si pana la data livrarii echipamentelor
	Mediu
3
	Mediu
3
	
9
	Impunerea ofertantilor (inca de la faza de achizitie) sa aiba capacitate de dezvoltare proprie, indiferent de infrastructura hardware a proiectului, si informarea acestora privind necesitatea respectarii graficului de activitati pe fiecare faza indiferent  fazele de livrari anterioare.

	18. 
	Incheierea ciclului de viata al unor echipamente intre data ofertarii acestora si pana la livrarea efectiva a acestora la Beneficiar, ceea ce poate pune Furnizorul in imposibilitatea livrarii sistemului ofertat si impune realizarea de modificari la infrastructura hardware
	Mic
1
	Mare
4
	
4
	Informarea ofertantilor cu privire la acest risc si solicitarea catre acestia sa asigure stocuri de materiale / echipamente necesare la implementarea in proiect astfel incat sa se minimizeze riscul aparitiei diferentelor tehnologice intre sistemele ofertate si cele livrate.

	19. 
	Aparitia de defecte de fabricatie la echipamentele livrate in perioada de instalare si realizare a sistemului, inainte de acceptanta finala a sistemului.
	Mediu
3
	Medie
3
	
9
	Solicitarea furnizorului sa constituie un stoc de componente de prima inlocuire in cazul echipamentelor care prezinta risc mare de defectare si care nu pot fi inlocuite imediat datorita lipsei stocurilor la importatorul local.

	20. 
	Incompatibilitati fizice intre echipamentele solicitate prin Caietul de Sarcini si cele livrate efectiv in sistem, ca urmare a eventualelor modificari tehnologice sau erori de proiectare.
	Mare
5
	Mica
1
	
5
	Impunerea derularii unei faze de testare in vederea acceptarii sistemului la fabricant si testarea intergala a functionalitatilor fizice la nivel de sistem, garantandu-se in acest fel compatibilitatea sistemelor livrate sau cel putin identificarea din timp a eventualelor probleme si remedierea acestora.

	21. 
	Riscuri privind fenomene extreme de tip forta majora, inregistrate la beneficiar indiferent de vointa sau controlul acestuia (incendiu, inundatie, cutremur, fenomene sociale, furt, vandalism, sabotaj etc.) si care pot intrerupe activitatea de implementare a sistemului.

	Mare
4
	Mica
1
	
4
	Previzionarea lucrarilor pe fiecare perioada de timp cu o rezerva operationala realista (estimata la cca, 2 saptamani) si care permite asigurarea unui interval de timp suficient astfel incat in cazul aparitiei unor fenomene de tip forta majora sa asigure un interval suficient pentru eliminarea efectelor acestora si continuarea lucrarilor fara afectarea in mod semnificativ a graficului de implementare a proiectului.



[bookmark: _Toc135053039]Scenariul optim, recomandat
[bookmark: _Toc135053040]Comparaţia scenariilor propuse
[bookmark: _Toc311730124][bookmark: _Toc445370696][bookmark: _Toc531616443][bookmark: _Toc135053041]Scenariul „0”  – fără investiție
In prezent, în Orasul Marghita, traficul rutier este gestionat prin intermediul semaforizarii clasice si/sau al semnalizării rutiere statice orizontale și verticale. 
În scenariul „0 – fără investiție”, în care se vor menține soluțiile implementate în prezent, condițiile de trafic rutier general, pe principalele artere ale orasului, vor prezenta următoarele carateristici:
· Creșterea continuă a numărului de vehicule la nivelul orașului în condițiile păstrării unei infrastructuri rutiere cu capacitate limitată, va conduce la deteriorarea situației existente, prin:
· Scăderea vitezelor medii de trafic la nivelul localitatii.
· Blocarea intersecțiilor cele mai aglomerate din oraș la orele de trafic maxim;
· Creșterea timpilor de deplasare în localitate.
· Continuarea tendinței de scădere a numărului de călători care folosesc transportul în comun, datorită performanțelor deosebit de reduse ale acestuia: viteză comercială redusă, lipsa informațiilor dinamice asupra graficului de circulație, tariful relativ mare față de nivelul de trai al populației.
· De asemenea, lipsa intervenției concrete asupra sistemului rutier va conduce la  deteriorarea condițiilor de mediu în special în zona centrală a orașului, respectiv:
· Creșterea poluării prin emisia de gaze toxice și cu efect de sera (CO, CO2, NOx etc.), cu efecte dezastruoase asupra calității vieții cetățenilor și, ca efect secundar, asupra stării de sănătate a populației la nivel general.
· Creșterea consumului de combustibil.
· Creșterea poluării fonice la nivelul orașului, cu efecte negative directe asupra populației.
În absența implementării unui sistem de management al traficului corelat cu sistemul de supraveghere video (care va oferi condiții mai sigure de circulație pentru vehicule și pietoni), evoluția numărului de accidente/infracțiuni ca continua tendința crescătoare. De remarcat că principalele cauze ale accidentelor rutiere sunt: neacordarea priorității pentru pietoni și abaterile pietonilor. 

[bookmark: _Toc531616444][bookmark: _Toc135053042][bookmark: _Toc445370697][bookmark: _Toc311730125]Scenariul 1 – Infrastructura ITS (sisteme de transport inteligente) 
Soluția integrată implica implementarea unui sistem integrat, realizat din următoarele componente:
· Treceri de pietoni dotate cu buton pietonal pentru avertizare si iluminate asimetric;
· Sistem de prioritizare si management adaptiv al traficului rutier;
· Pregatirea echipamentelor pentru conexiune prin rețea de comunicații;
· Sistem de supraveghere video a traficului in intersectii/trecerile de pietoni si alte locatii soloicitate de Beneficiar;
· Sistem de identificare automata a numerelor de inmatriculare (LPR);
· Retea de comunicatii;
· Centru de comanda si control.
Această soluţie reprezintă varianta cea mai completă, din punct de vedere al investiției și din punct de vedere funcţional şi operativ.
Conform propunerii „Scenariul 1” se va avea în vedere:
Componenta centrală:
· 1 retea de comunicatii proprie sistemului, in vederea realizarii conexiunii redundante intre echipamente si Centrul de comanda;
· 1 centru de date informatic si centru de comanda.
Componenta din teren:
· 3 treceri de pietoni ce vor fi modernizate prin semaforizare si dotate cu echipamente de contorizare trafic, butoane de cerere prioritate pietoni si echipamente de comunicatie pentru asigurarea sincronizarii, echipamente de supraveghere video analitica;
· 6 treceri de pietoni ce vor fi echipate cu iluminat asimetric si adaptiv;
· 7 locatii cu camere video de supraveghere pentru cresterea sigurantei cetatenilor si a traficului;
· 8 locatii cu camere video inteligente (ANPR) de supraveghere video zone de trafic. 
Principalul avantaj al propunerii este acela că asigură călătorilor următoarele beneficii:
· Creșterea siguranței cetatenilor la deplasarea in localitate;
· Creșterea fluidității rutiere;
· Reducerea poluarii in localitate;
· Minimizarea costurilor de implementare;

Scenariul 1 – Infrastructura ITS extinsa 
Soluția integrată implica implementarea unui sistem integrat, realizat din următoarele componente:
· Treceri de pietoni dotate cu buton pietonal pentru avertizare si iluminate asimetric;
· Sistem de prioritizare si management adaptiv al traficului rutier;
· Pregatirea echipamentelor pentru conexiune prin rețea de comunicații;
· Sistem de supraveghere video a traficului in intersectii/trecerile de pietoni si alte locatii soloicitate de Beneficiar;
· Sistem de identificare automata a numerelor de inmatriculare (LPR);
· Retea de comunicatii;
· Centru de comanda si control.
Această soluţie reprezintă varianta cea mai completă, din punct de vedere al investiției și din punct de vedere funcţional şi operativ.
Conform propunerii „Scenariul 1” se va avea în vedere:
Componenta centrală:
· 1 retea de comunicatii proprie sistemului, in vederea realizarii conexiunii redundante intre echipamente si Centrul de comanda;
· 1 centru de date informatic si centru de comanda.
Componenta din teren:
· 6 treceri de pietoni ce vor fi modernizate prin semaforizare si dotate cu echipamente de contorizare trafic, butoane de cerere prioritate pietoni si echipamente de comunicatie pentru asigurarea sincronizarii, echipamente de supraveghere video analitica;
· 6 treceri de pietoni ce vor fi echipate cu iluminat asimetric si adaptiv;
· 16 locatii cu camere video de supraveghere pentru cresterea sigurantei cetatenilor si a traficului;
· 6 locatii cu camere video inteligente (ANPR) de supraveghere video zone de trafic. 

[bookmark: _Toc531558550][bookmark: _Toc135053044]Selectarea şi justificarea scenariului recomandat
[bookmark: _Toc224574683][bookmark: _Toc311730127][bookmark: _Toc445370699][bookmark: _Toc531616447][bookmark: _Toc135053045][bookmark: _Toc224574688]Analiza comparativă a scenariilor propuse
Prin analiza comparativă se urmărește determinarea soluției optime în ceea ce privește implementarea sistemului de semaforizare.

Aspecte tehnice şi funcționale
	Scenariul 0
Fără intervenție
	Scenariul 1
Solutie integrata, varianta completa
	Scenariul 2
Soluție integrata, varianta intermediara

	Avantaje

	1. Investiție 0 (zero).
2. Eliminarea disconfortului cetățenilor provocat de lucrările de implementare a sistemului
	1. Soluție integrată modernă, de ultimă generație, implementată și testată în toate marile orașe din lume. Până în prezent reprezintă cel mai modern concept functional implementat.
2. Creșterea siguranței pentru traficul rutier, datorită introducerii de treceri de pietoni semaforizate.
3. Creșterea siguranței pietonilor, datorită introducerii de treceri de pietoni cu buton și a dispozitivelor acustice de avertizare, precum si iluminat asimetric;
4. Permite detecţia vehiculelor în mod automat şi în timp real.
5. Permite identificarea în timp real a valorilor de trafic, comunicarea între intersecţii, modificarea timpilor de semaforizare  în funcţie de valorile de trafic;
6. Optimizarea  programelor de semaforizare se realizează în mod automat;
7. Permite centralizarea datelor prin implementarea unui soft centralizat de management de trafic;
8. Reducerea gradului de poluare generată de transportul rutier.
9. Reducerea consumului de combustibil.
10. Scăderea timpului de deplasare pentru traficul rutier;
11. Permite monitorizarea defectelor datorită implementării unui soft special.
12. Soluţie modernă, de ultima generaţie, care oferă cele mai bune performante tehnice si cel mai bun raport calitate/preţ.
13. Posibilitatea extinderii sistemului, prin introducerea de noi intersecții semaforizate, cu costuri minime.
14. Există posibilitatea de a gestiona priorităţile pentru activităţile utilizatorilor din sistem.
15. Se asigură un management unic al drepturilor de acces în întregul sistem.
16. Este posibilă implementarea unei topologii redundante (de exemplu tip inel sau liniar-multiplă) care să asigure fiabilitate foarte mare şi implicit costuri de mentenanţă reduse.
17. Mentenanță pe termen lung și la costuri minime.
18. Costuri de implementare minime datorate utilizării infrastructurii de sol (canalizatie) existente;
19. Posibilitatea redării înregistrărilor video pentru vizualizarea unor eventuale evenimente în trafic în zonele acoperite de sistemul de management al traficului
20. Posibilitatea redarii inregistrarilor video pentru vizualizarea unor eveentuale evenimente in trafic in zonele acoperite de sistemul de management al traficului;
21. Creșterea siguranței cetățenilor prin implementarea sistemului de identificare și înregistrarea automată a numerelor de înmatriculare.
22. Oferirea unui instrument important pentru Poliție, Administrație, etc., prin implementarea sistemului de identificare automată a numerelor de înmatriculare.
	1. Soluție integrată modernă, de ultimă generație, implementată și testată în toate marile orașe din lume. Până în prezent reprezintă cel mai modern concept functional implementat.
2. Creșterea siguranței pentru traficul rutier, datorită introducerii de treceri de pietoni si intersecții semaforizate.
3. Creșterea siguranței pietonilor, datorită introducerii de treceri de pietoni cu buton și a dispozitivelor acustice de avertizare.
4. Permite detecţia vehiculelor în mod automat şi în timp real.
5. Permite identificarea în timp real a valorilor de trafic, comunicarea între intersecţii, modificarea timpilor de semaforizare  în funcţie de valorile de trafic;
6. Optimizarea  programelor de semaforizare se realizează în mod automat;
7. Permite centralizarea datelor prin implementarea unui soft centralizat de management de trafic;
8. Reducerea gradului de poluare generată de transportul rutier.
9. Reducerea consumului de combustibil.
10. Scăderea timpului de deplasare pentru traficul rutier;
11. Permite monitorizarea defectelor datorită implementării unui soft special.
12. Soluţie modernă, de ultima generaţie, care oferă cele mai bune performante tehnice si cel mai bun raport calitate/preţ.
13. Posibilitatea extinderii sistemului, prin introducerea de noi intersecții semaforizate, cu costuri minime.
14. Există posibilitatea de a gestiona priorităţile pentru activităţile utilizatorilor din sistem.
15. Se asigură un management unic al drepturilor de acces în întregul sistem.
16. Este posibilă implementarea unei topologii redundante (de exemplu tip inel sau liniar-multiplă) care să asigure fiabilitate foarte mare şi implicit costuri de mentenanţă reduse.
17. Mentenanță pe termen lung și la costuri minime.


	Dezavantaje

	1. Deterioarea continuă a condițiilor de trafic, datorită creșterii continue a numărului de vehicule la nivelul orașului, în condițiile menținerii unei infrastructuri rutiere cu capacitate limitată.
2. Scăderea vitezelor medii de trafic la nivelul localitatii.
3. Blocarea intersectiilor cele mai aglomerate din localitate la orele de trafic maxim.
4. Creșterea timpilor de deplasare în oraș.
5. Cresterea poluării prin emisia de gaze toxice și cu efect de seră (CO, CO2, NOx etc.) cu efecte dezastruoase asupra calității vieții cetățenilor si, ca efect secundar, asupra stării de sănătate a populației la nivel general.
6. Cresterea poluării fonice la nivelul orașului, cu efecte negative directe asupra populației.
7. Scăderea numărului de călători care folosesc transportul în comun datorită performanțelor reduse ale acestuia.
8. Scăderea continuă a  gradului de siguranță a cetățenilor în spațiul public rutier.
9. Reducerea gradului de siguranță rutierăși creșterea numărului de accidente.
	1. Efort de intervenție mare
2. Adoptarea unor tehnologii noi poate fi dificilă pentru personalul de utilizare și mentenanță.
3. Creșterea nivelului de costuri lunare cu utilitățile sistemului, necesare pentru asigurarea bunei funcționări a acestuia.
	1. Efort de intervenție mare
2.  Disconfort public pe perioada desfășurării lucrărilor de modernizare a intersecțiilor.
3. Adoptarea unor tehnologii noi poate fi dificilă pentru personalul de utilizare și mentenanță.
4. Creșterea nivelului de costuri lunare cu utilitățile sistemului, necesare pentru asigurarea bunei funcționări a acestuia.
5. Dificultati in documentarea si obtinerea avizelor specifice necesare pentru executia lucrărilor, având in vedere lucrărilor de traversare a drumurilor nationale;



Prin analiza comparativă se urmărește determinarea soluției optime în ceea ce privește implementarea sistemului de semaforizare.

Aspecte tehnice şi funcționale
Analiza privind costurile de implementare
Bugetele  prezentate în analiză sunt estimative și se bazează pe studiul soluțiilor comerciale oferite de integratorii care activează pe piața europeană. 
In cazul „Scenariului  0”nu se face analiza de implementare, deoarece scenariul nu implica costuri.

	Categorie cost (Euro) / scenariu
	Scenariul 0
	Scenariul 1
	Scenariul 2

	TOTAL investitie (cost de implementare)
	0,00
	2.677.794,28
	4.668.154,46



Din punct de vedere investitional Scenariul 1 totalizează 2.677.794,28 LEI, în timp ce Scenariul 2 totalizează 4.668.154,46 LEI, diferenţa fiind rezultatul exclusiv al echipării cu accesorii externe sistemului (aparate si echipamente), respectiv componente ale centrului de comanda.

Analiza privind costurile pe termen lung (operare, mentenanță și extindere sistem)
	Categorie cost (Euro) / scenariu
	Scenariul 0
	Scenariul 1
	Scenariul 2

	Costuri de operare (mediu, anual)
	0,00
	5.036,55
	6.043,86

	Costuri de personal (mediu, anual)
	0,00
	14.786,29
	14.786,29

	TOTAL costuri  (Euro, mediu anual)
	0,00
	19.822,84
	20.830,14

	Cuantizarea problemelor potentiale (lipsa beneficilor)
	405.400,70
	0,00
	121.620,21

	TOTAL cost / 15 ani (Euro)
	6.081.010,55
	297.342,53
	2.136.755,33



Din analiza comparativa pe termen lung (15 ani) rezulta faptul ca Scenariul 1 reprezinta un cost total minimal, fiind cel mai rentabil din punct financiar.



Centralizator rezultate
	 
	Scenariul 0 - Fără intervenție
	Scenariul 1
	Scenariul 2 

	Avantaje
	3
	31
	28

	Dezavantaje
	10
	4
	9

	Punctaj obtinut
	< 0
	27
	19

	 
	 
	 
	 

	Cost de implementare (LEI, fara TVA)
	0,00
	2.677.794,28
	4.668.154,46

	Cost de operare si mentenanță pe termen lung - 15 ani (LEI, fara TVA)
	0,00
	3.326.914,92
	3.326.914,92

	Costuri indirecte pentru condiții generale similare la nivelul orașului - 15 ani (LEI, fara TVA)
	6.081.010,55
	0,00
	1.824.303,17

	Total costuri / 15 ani (LEI fara TVA)
	6.081.010,55
	6.004.709,20
	9.819.372,54

	Valoare neta actualizata economica / 15 ani (mii lei)
	0,00
	498,24
	2.705,86



NOTA: la evaluare s-a avut in vedere durata medie de viată a sistemului, respectiv 15 ani de la data punerii in funcțiune (interval in care este de așteptat ca sistemul sa funcționeze fără intervenții tehnice si/sau de mentenanță cu costuri majore)

[bookmark: _Toc311730128][bookmark: _Toc445370700][bookmark: _Toc531616448][bookmark: _Toc135053046]Concluzii – Scenariul recomandat de către elaborator
Din analiza comparativă realizată în capitolul anterior se remarcă următoarele concluzii:
· Din punct de vedere tehnic „Scenariul 1 – Infrastructura ITS”  reprezintă soluția net avantajoasă, având un raport de 23:3 avantaje față de dezavantaje (foarte avantajos), în timp ce „Scenariul 0” a înregistrat un raport 2:9 (foarte dezavantajos)
În urma analizei  avantajelor şi dezavantajelor celor două variante, considerăm că soluţia optimă constă în implementarea unui sistem integrat complet, cuprinzând componentele: sistem de management al traficului, sistem de supraveghere video, sistem de identificare si inregistrare automata a numerelor de inmatriculare. Această variantă (Scenariul 1) prezintă avantajele unei soluții complete și integrate, din punct de vedere tehnic și funcțional. Din punct de vedere financiar, deși investiția inițială este mai mare, pe termen lung această soluție se dovedește avantajoasă, deoarece orice extensie ulterioară a sistemului, pentru integrarea celorlalte componente (necesitatea implementării acestora va deveni tot mai presantă, în timp), va fi mai costisitoare față de implementarea integrată inițială. De asemenea, o extindere ulterioară va produce disconfort sporit cetățenilor și este posibil să ridice și probleme de compatibilitate. În concluzie, sistemul propus prin Scenariul 1 prezintă beneficiile unui sistem complet digital, scalabil, modern şi fiabil, totodată extensibil cu costuri optime.
Urmare a analizei comparative realizate si prezentate mai sus, se propune pentru implementare „Scenariul 1 – ASIGURAREA INFRASTRUCTURII PENTRU TRANSPORTUL VERDE ÎN MUNICIPIUL MARGHITA”.

[bookmark: _Toc225492757][bookmark: _Toc311730129][bookmark: _Toc445370701][bookmark: _Toc531616449][bookmark: _Toc135053047]Avantajele scenariului recomandat
Argumentele care susţin implementarea soluției integrate, în varianta cea mai completă, cuprinzand toate subsistemele prezetate anterior sunt următoarele:
· Creșterea sigurantei pietonilor, la trecerile de pietoni;
· Optimizarea reală a traficului rutier la nivelul localitatii, datorită adaptării în timp real a sistemului de semaforizare în ansamblu, conform cu volumele de trafic din teren. Aceasta va duce la scăderea timpilor de deplasare, scăderea consumurilor de combustibil și implicit scăderea nivelului de poluare în oraș. 
· Datorită arhitecturii de tip modular a sistemului, dacă pe viitor se dorește extinderea acestuia, se va putea realiza aceasta fără a fi nevoie de înlocuirea tehnologiei deja existente (implicit costurile alocate acestei etape vor fi mai mici decât pentru varianta implementării separate, în mai multe etape a subsistemelor componente).
· Informaţiile transmise de camerele video vor putea fi vizualizate atât pe staţiile de lucru cât şi peretele de monitoare, la aceeaşi calitate si in timp real.
· Funcţiile suport de analiza de care beneficiază acest sistem şi care facilitează operarea imaginilor (stop-cadru, mărire, analiza color, redare la viteza redusa etc.) simplifica munca operatorilor
· Creșterea siguranței cetățeanului, datorită sistemului extins de supraveghere video și a sistemului de identificare automata a numerelor dee inmatriculare;
· Reducerea gradului de poluare generata de transportul rutier.
· Sistemul modern prezinta consumuri energetice mult mai mici decat cele clasice.
Din punct de vedere al costului de operare trebuie precizat faptul ca aparatura moderna (echipamente economice din punct de vedere al consumului de energie) garantează costuri mai mici pe termen lung.
Un alt avantaj pe termen lung care ne determina sa recomandam acest tip de sistem face referire la deplasările în teren ale echipei de mentenanţă - în acest caz fiind mai rare datorita posibilităţii efectuării tuturor verificărilor şi modificărilor prin intermediul reţelei.
In ceea ce priveste perceptia publica, soluţia prevăzută în această documentaţie va asigura condiţiile tehnice necesare desfăşurării circulaţiei rutiere în siguranţă, precum şi menţinerea patrimoniului public stradal în stare permanentă de curăţenie şi aspect estetic, cu influenţe benefice în zonă, atât din punct de vedere ambiental, cât şi din punct de vedere socio-economic, reducerea nivelului de poluare si a consumurilor de carburnat, crearea unui climat de siguranță general și creșterea eficienței transportului public și a gradului de satisfacție al utilizatorilor acestuia.

[bookmark: _Toc531616450][bookmark: _Toc135053048]Descrierea scenariului optim recomandat
a) [bookmark: _Toc531616451][bookmark: _Toc135053049]Obținerea si amenajarea terenului
Toate terenurile pe care se efectuează lucrări sunt in proprietatea Beneficiarului si nu se impune achiziționarea de terenuri noi.
Toate terenurile se afla pe teritoriul orasului Marghita și sunt amenajate conform necesarului de urbanizare locala (respectiv spațiu verde, trotuar sau sistem rutier).
Anterior execuției lucrării nu se prevăd lucrări suplimentare de amenajare a terenului.

b) [bookmark: _Toc531616452][bookmark: _Toc135053050]Asigurarea utilităților necesare funcționării obiectivului
Sistemul, în ansamblul său, utilizează exclusiv alimentarea cu energie electrică. Aceasta se va asigura prin branșamente realizate de furnizorul local de energie electrică, la fiecare locație în parte. În cazul locațiilor aflate la intersecții rutiere în care semaforizarea este deja funcțională, precum si in cazul trecerilor de pietoni aflate la mica distanta de unități aparținând Primăriei si care au rezervă de electroalimentare (de exemplu in cazul unităților de învățământ), se va avea în vedere utilizarea branșamentelor existente.
În cadrul analizei de consum se vor lua în calcul următoarele consumuri, tipice pentru tehnologia utilizată:
Locație teren (echipare noua)
	Echipament
	Consum mediu estimat

	Sistem de dirijare electronica a circulatiei (automat de dirijare, semafoare, senzori)
	1000W

	Camera video mobila (dimensionare maximala vara/iarna)
	70W

	Echipamente de comunicatie
	50W

	Alte consumuri sau rezerva
	50W

	Total consum (estimat maximal):
	1170w / locatie


NOTA: calculul de consum este mediu, acesta putând varia în funcție de condițiile de mediu (temperaturi si nivel de iluminare).

Necesarul de utilități pentru varianta propusa este:
· La fiecare locație nouă din teren:
· Alimentare cu energie electrica, 220Vac / 50Hz, putere instalata maxima 1.00 kW
· La Centrul de comanda:

· Alimentare cu energie electrică, 380Vac / 50Hz -existenta 
· Alimentare cu apa curentă – existent; 
· Branșament de canalizare – existent; 


c) [bookmark: _Toc531616453][bookmark: _Toc135053051]Soluția tehnică pentru investiția de bază
1. [bookmark: _Toc135053052]Arhitectura sistemului
Solutia tehnica propusa pentru implementarea proiectului este in fapt un ansamblu complex de sisteme tehnice concurente, capabile sa asigure totalitatea functionalitatiilor sistemului in ansamblul sau, dar si sa asigure managementul intern al infrastructurii propri. 
Avand in vedere complexitatea sistemului, solutia tehnica a fost conceputa si dezvoltata ca fiind realizata din urmatoarele sub-sisteme:
Prin utilizarea de platforme informatice moderne și a software-ului destinat coordonarii operative pentru sprijinul deciziei se va ajunge la un sistem functional, oferind posibilităţi de integrare şi interoperare moderne, online.
Elementele esenţiale ale unui sistem de management ale traficului sunt:
· Sistemul de dirijare rutiera, realizat cu automatele de trafic, semaforare si anexe;
· Solutia tehnica de identificare a vehiculelor de transport public si preluarea cererii de prioritate (daca este cazul);
· Detectoarele de trafic: detectori pe consolă (optional);
· Sistemul de supraveghere video;
· Comunicaţiile: locale (între detectoare şi automatele de trafic, între automatele de trafic ale intersecţiilor adiacente, precum şi între automatele de trafic şi vehiculele de transport public sau vehiculele de intervenţie în caz de urgenţă) şi centrale (între echipamentele din teren şi Centrul de Comanda, daca este cazul);
· Sistemul de iluminat cu senzori la trecerile de pietoni;
· Sistemul de identificare automata a numerelor de inmatriculare;
· Centrul de comanda si dispecerat.
2. [bookmark: _Toc531382708][bookmark: _Toc531616455][bookmark: _Toc532161427][bookmark: _Toc135053053]Centrul de comanda si control
a. Generalitati
Centrele de comanda sunt sisteme operaţionale  non-stop, funcționând 24 ore pe zi, 7 zile pe săptămâna si reprezintă „inima” oricărui sistem integrat. Operatorii unui centru de supraveghere sunt responsabili de urmărirea si managementul imaginilor si pot răspunde si coordona corespunzător in caz de necesar de intervenție. 
Un centru de comanda / management operativ / monitorizare echipat cu cea mai înalta tehnologie poate integra si chiar prelua activitatea mai multor sub-centre in mod unitar, folosind resursele tehnice si operaţionale mai eficient si eliminând acţiunile paralele ale mai multor centre operaţionale care, in unele cazuri, pot fi defazate si pot avea efect folosirea mai multor resurse decât cele necesare sau pot genera chiar situaţii neprevăzute in teren.
Totodată, o soluție potențială prin care sistemul poate deservi simultan mai multe autorităti locale o reprezintă realizarea  unei arhitecturi de centre multiple, fiecare dintre acestea urmând sa asigure necesarul fiecărei entitati beneficiare in parte. Pe de alta parte, soluţia cu centre de supraveghere multiple implica mai multe dispecerate, rețele de transmisiuni suprapuse (in general ineficiente) si fiecare necesita personalul propriu de operare si întreținere. Toate aceste dispecerate separate implica resurse separate de comunicaţii, energie si personal care ar putea fi integrate mult mai eficient intr-o singura structura generala.  In plus, centrele de supraveghere multiple necesita mai mult personal decât in situaţia unui centru integrat si întotdeauna generează probleme de interoperabilitate intre centre. Astfel, majoritatea centrelor de supraveghere urbane au un singur centru de control complex pentru toate funcţiile, exceptând situaţia in care, din motive de siguranţa, se folosesc doua centre cu funcţionare redundanta.
3. [bookmark: _Toc135053054]Sistemul de semaforizare sincronizat la trecerile de pietoni
Schematic, arhitectura sistemului in teren, la fiecare locatie, este prezentata mai jos:


Figura  8 –  Schema / arhitectura tipica a solutiei de prioritizare rutiera la nivel de intersectie 

Pentru măsurarea traficului, controlul în timp real al semafoarelor necesită existenţa unor detectoare, care să ofere date de trafic unui controler local al semafoarelor, acesta urmând să decidă fazele semnalelor de trafic. De obicei, detectoarele sunt amplasate pe liniile de oprire, în amonte faţă de acestea, pe benzile de viraj la stânga şi în poziţii strategice pentru detectarea vehiculelor de intervenţie de urgenţă şi a vehiculelor de transport public, sau în aval fată de intersectie, furnizând informatii pentru automatul de trafic din intersectia următoare.
Senzorii au două funcţii: ajustarea ratei de dispersie, ca răspuns la cererea în timp real, şi colectarea istoricului relativ la volumul de trafic şi date de ocupare.
Automatele de trafic sunt una din cele mai importante verigi ale lanţului de echipamente pentru semaforizare centralizată. Automatul de trafic este direct răspunzător de siguranţa circulaţiei într-o intersecţie semnalizată, de aceea el trebuie să îndeplinească o serie de funcţii de siguranţă. Printre cele mai importante funcţii ale unui automat de trafic se pot aminti:
Siguranta circulatiei se realizeaza prin:
· Configurare dualprocesor cu supervisor din punct de vedere al protectiilor prin monitorizarea continua a circuitelor de putere.
· Protecţii  la lampi defecte;
Posibilitatea realizarii functiilor de reglarea si supraveghere centralizata a  traficului  prin:
· Algoritmi de Macroreglare ( functionare zonala cu detectoare zonale )
· Algoritmi de Microreglare ( functionare adaptiva cu detectoare locale ) care permit optimizarea dirijarii (eliminarea verzilor neutilizati) si inlaturarea blocajelor in circulatie
· Algoritmi Multiprogramare
· Algoritmi de Corelare in UNDA VERDE – cableless , GPS (pentru extensii viitoare)
Pentru măsurarea traficului, controlul în timp real al semafoarelor necesită existenţa unor detectoare, care să ofere date de trafic unui controler local al semafoarelor, acesta urmând să decidă fazele semnalelor de trafic. În numeroase sisteme de management adaptiv al traficului detectoarele sunt amplasate după iesirea din intersectie, pentru contorizarea vehiculelor ce se îndreaptă spre intersectia următoare.
Un sistem de tip adaptiv modifică durata de semnalizare pe verde (faza – „split”), decalajul (”offset”-ul) şi perioada totală de semnalizare pentru intersecţiile din zona controlată.  Pentru a realiza aceasta, trebuie colectate la timp informaţii precise despre trafic, apoi acestea procesate în timp real pentru putea lua decizii inteligente şi a menţine reţeaua de drumuri eficientă. 
Alte tehnici de detecţie posibile sunt:
· Radarul cu microunde;
· Detectoarele pasive în infraroşu;
· Detecţia video.
In cazul zonelor in care se pot instala senzori video care detecteaza automat vehiculele in imagine, numite si bucle virtuale. Acestea se comporta similar cu detectorii cu bucle, dar prezinta avantajul ca se pot instala pe stalpi sau console si nu necesita lucrari de instalare speciale, dar, pe de alta parte, prezinta o fiabilitate mai mica si necesita lucrari de mentenanta (curatare si eventual re-calibrare, de cca. 2-4 ori pe an).
4. [bookmark: _Toc531382711][bookmark: _Toc531616458][bookmark: _Toc532161430][bookmark: _Toc135053055]Sub-sistemul de monitorizare si analiza video
Sisteme de supraveghere video metropolitana sunt din ce in ce mai prezente, iar tehnologia a ajuns la o maturitate suficienta încât soluţiile adoptate şi strategiile de dezvoltare au devenit standarde general acceptate. 
Sistemul de camere video de supraveghere reprezintă ansamblul total de echipamente, instalate in teren, care asigura, pe lângă preluarea efectivă a imaginilor, si procesarea locală a acestora, memorarea temporară (dacă este cazul), comanda platformelor mobile pe care sunt amplasate camerele, asigurarea operatiunilor locale de mentenantă automată etc.
Sistemele de supraveghere video au castigat intr-un timp foarte scurt unul dintre locurile cele mai importante in ceea ce priveste tehnologiile de securitate. 
Tehnologia cea mai folosita in prezent este aceea de captare a imaginilor direct in formate de rezolutii mari (tipic peste 1 Mpixel). Pe de alta parte, cresterea rezolutiei duce implicit la cresterea volumelor de transmisie, ceea ce poate deveni, in cazul retelelor de mare anvergură, un veritabil inconvenient. Camerele video moderne au capacitatea să transmită imagini arhivate, de preferintă in formate standard (de exemplu MPEG, Mpeg4, MxPEG etc.).
Conceptul de sistem modern este unul descentralizat, la 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 o memorie digitala pentru înregistrări 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 înregistra evenimente fără 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 claritătii detaliilor vizibile in imaginile cu unghi larg cu tehnologie megapixel;
· mai putine computere / inregistratoare; 
· largime de banda ocupata mai mica, deoarece totul se procesează in interiorul camerei si astfel imaginile „high-resolution” nu trebuie transferate permanent pentru analiză.
In general, camerele IP nu implica costuri pentru software sau licente, deoarece software–ul este întotdeauna incorporat si furnizat împreună cu camera pentru un număr nelimitat de  utilizatori. Pachetul software  furnizat impreuna cu camera contine de asemenea si un software de management profesional folosit, iar, in general, furnizorii de solutie asigură si programe de imbunătătire permanenta a performantelor software, gratuit.
Toate tipurile de camere de supraveghere IP moderne folosesc formatul de streaming MPEG sau superior, fac ca receptia video sa aiba o calitate deosebit de ridicata la incărcări reduse ale retelei (1-2 Mbps). Prin dotarea optională cu senzori de detectie a miscării (sau a altor evenimente semnificative scopului sistemului), semnalul video poate fi transmis numai in momentul detectiei miscarii, sau se pot face optimizari suplimentare in ceea ce priveste arhivarea si/sau procesarea video.
Toate camerele video moderne permit supravegherea atât ziua cat si noaptea, parametrii de operare permitand un spectru foarte larg de nivele de iluminare (practic, lumina reziduala de noapte este suficienta pentru functionarea in conditii normale). Totusi, in conditii de iluminare scazută, pentru mentinerea unui nivel de calitate bună a imaginii, camerele video trec automat intr-un mod de captare de noapte, mod in care isi cresc automat sensibilitatea simultan cu supravegherea in mod alb/negru.
Toate modelele de camere video  sunt certificate conform standardului IP 65 si sunt destinate atât pentru uz interior cat si exterior. Acestea sunt rezistente la intemperii, stres termic, sunt etanse si climatizate. In general, camerele moderne pot fi utilizate chiar si la temperaturi mai joase de -30°C .
Principalii parametrii tehnici care trebuiesc acoperiti de camere video modern sunt:
a) parametrii video si optici
· tip captor video: CCD sau CMOS, ¼  sau 1/3, color
· Zoom  optic/digital: min. 24x 
· Montura obiectiv: Integrat sau tip Q-mount
· Filtru IR
· Definitie nativă: min. 1Mpix
· sensibilitate: 0.0002 lux at 35 IRE
b) parametrii electrici si de transmisie
· Număr de porturi full-duplex: 1
· Standard conectare: 10/100Base-T,  CAT-5 sau superior
· Protocoale suportate Video/Audio/Data RTP, UDP, IP, TCP/IP
· Protocoale de management suportate: SNMP, HTTP, Telnet, DHCP, SSH
· Conectica  RJ-45 CAT-5
· Tensiuni de alimentare: 10.5 - 18 Vdc / 200 – 240 Vac
· Consum: 20 W max
· Compatibilitate electromagnetica : EN61000-6-4, CE, FCC, EN50130-4
c) alti parametri
· grad de protectie mediu: min. IP65
· greutate / suprafată portantă: max. 5kg / 0,5 m2
· Gama temperaturilor de operare: -20 - +50 °C
Camerele video vor fi montate în exterior, în zonele în care se face supravegherea. Zonele supravegheate vor fi marcate cu panouri de informare, conform legii.
Principalul avantaj este creşterea siguranţei si securităţii personale in spaţiul public si nu numai acolo, însă cel mai important beneficiu al unei reţele integrate moderne de supraveghere al unui oraş este acela ca imaginile din reţea pot fi folosite si de alte servicii ale oraşului cum ar fi: politia, pompieri, serviciul de ambulanta, alte servicii de utilitate publica etc. Ca opţiune, unele imagini pot fi publicate pe Internet iar participanţii la trafic le pot accesa evitând astfel blocajele in trafic schimbându-si rutele in funcţie de situaţia reala din teren.
Pe de alta parte, sistemele se dimensionează si se amplasează in aşa fel încât să respecte intimitatea persoanelor, astfel încât să nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. In acest sens, in zonele in care se amplasează sisteme de supraveghere video se montează indicatoare, acestea informând populaţia asupra prezentei sistemului.  Masurile de informare a populaţiei precum şi indicatoarele si semnele standard se aplica conform legilor in vigoare. 
Tehnicile de supraveghere utilizate au o importanta cruciala, datorita influentei pe care acestea o au asupra determinarilor de trafic si a declararii fluxurilor de vehicule sau schimbarilor de directie a acestora in intersectii. Fiecare intersectie are propria structura, iar utilizarea unor metode adecvate pentru masurarea traficului este extrem de importanta. Exista mai multe metode si tehnici care pot fi utilizate, dar, desigur, exista si mai multe criterii care trebuie folosite pentru alegerea celei mai potrivite tehnici. 
In general, utilizarea unor echipamente specializate este mai usoara si rezultatele masuratorilor au un coeficient de eroare mai redus, insa majoritatea cazurilor nu permit utilizarea intensiva a detectoarelor de trafic, datorita numeroaselor operatii secundare, cum ar fi instalarea echipamentului, supravegherea desfasurarii normale a procesului, precum si prelucrarea ulterioara a datelor de trafic brute.  Procesul poate deveni complet automatizat in sisteme de management al traficului deja instalate si operationale, dar nu este cazul pentru sisteme care sunt in curs de implementare.
5. [bookmark: _Toc531382712][bookmark: _Toc531616459][bookmark: _Toc532161431][bookmark: _Toc135053056]Retelele de comunicatii
Principala problema tehnica care poate apare la implementarea oricarui sistem complex de prioritizare, management de infrastructura metropolitana si supraveghere video este volumul mare de date care trebuie transportat de la fiecare camera video la Centrul de Comanda. Acest volum mare de date trebuie stocat, criptat si trimis la serverul de la centrul de control simultan de la toate camere video din sistem. Pornind de la aceasta situaţie, sistemul trebuie implementat pe o reţea de transmitere a datelor cu viteza mare in întreg oraşul.
Se va folosi sistemul de comunicatii existent prin fibra optica. Solutia pentru asigurarea comunicatiilor sistemului este realizarea unei retele virtuale de comunicatii, cu conectare la fiecare locatie in parte si canale tip VPN (Virtual Private Network – retea privata virtuala) la Centrul de Comanda.  Acesta retea va fi asigurata de un operator comercial, pe piata locala fiind cunoscuti un numar de operatori de mare anvergura care au capacitatea de a asigura o acoperire de retea de 100% in conditii de fiabilitate si siguranta a retelei foarte bune.
Necesarul estimat de resurse de telecomunicatii este:
· Numar de puncte de conectare locala, in teren: aprox. 17
· Parametrii de retea la punctele de conectare din teren:
· viteza pe port (largime de banda
· capacitate  canal: nelimitat
· cerinte protocol de transfer: autoconfigurabil in caz de avarie si posibilitate de functionare insulara, dispecerizabil
· redundanta de alimentare la nivelul fiecarui nod local
· nod local redundant: nu
· mod de adresare locala: IP, TCP/IP v4, 1 adresa, tunelare VPN
Avand in vedere numarul mare de locatii in teren, distribuite pe intreaga arie a orasului, precum si gradul mare de eterogenitate a solutiilor ce vor trebui adoptate la fiecare locatie in functie de specificul locului (accesibilitate cu retele si energie electrica, vizibilitate radio catre puncte de conexiune adiacente, incarcare estimata etc.) este de preferat ca reteaua de conexiune (fizica) sa fie asigurata de catre un operatori extern, care deja are prezenta in teren. Astfel, avantajele principale ofertite de solutia de utilizare a reţelei esterne sunt: 
· retea deja existenta sau cu efort minimal de aducere la fiecare locatie;
· fiabilitate mare a retelei, datorita utilizarii unei solutii deja testate in teren;
· minim de efort logistic si financiar din partea operatorului;
· solutie tehnica optima la fiecare locatie in parte si identificata imediat, avand in vedere reteaua de infrastructura existenta la nivelul operatorilor si cunoasterea specificului de acces la fiecare locatie de catre personalul tehnic;
· managementul retelei se face de catre operator, reducand efortul Beneficiarului in ceea ce priveste acest serviciu (absolut necesar)
· costuri zero de implementare suportate de Beneficiar;
· costuri practic inexistente de mentenanta, acesata fiind acoperite de catre operatorul de retea;
· rentabilitate financiara maxima pentru Beneficiar, avand in vedere costurile relativ reduse practicate in prezent pe piata de telecomunicatii.


Figura  9 –  Arhitectura tipica a fluxurilor majore de comunicatii la nivel de retea

Pentru implementare, prezentul proiect propune utilizarea unor switch-uri cu management care să asigure necesarul de porturi pentru fiecare nivel de conexiune locala.
VLAN reprezintă un alt avantaj al switch-urilor cu management. VLAN permite reţelei să grupeze nodurile în LAN-uri logice, care se comportă ca o singură reţea indiferent de conexiunile fizice.
Cel mai important câştig este administrarea traficului broadcast şi multicast, ambele fiind prezente si reprezentand un volum major si majoritar de date in cazul sistemelor care implica monitorizare video. Un switch fără management va trimite pachetele broadcast şi multicast tuturor porturilor. Dacă reţeaua este împărţită în grupuri logice care sunt diferite de grupurile fizice, atunci un switch cu VLAN poate fi cea mai bună alegere pentru optimizarea traficului.
Topologia de retea este una extinsa, deschisa, care foloseste un backbone de fibra optica, amplasata in oras, precum si linii de conexiune radio, acolo unde reteaua cablata nu poate ajunge.

g) [bookmark: _Toc531382716][bookmark: _Toc531616464][bookmark: _Toc135053057]Punerea in opera a lucrarilor din teren
Traseele conductoarelor pentru semnalizare vor fi pe cât posibil separate de alte circuite de instalaţii electrice sau de telecomunicaţie.
Dozele de tragere şi dozele de derivaţie necesare circuitelor de semnalizare nu vor putea fi utilizate şi pentru alte circuite de instalaţii electrice sau telecomunicaţii.
Tuburile de protecţie ale conductoarelor pentru semnalizare se vor executa , de regulă, în montaj îngropat în elementele de construcţie.
S-a ales ca de la cel mai apropiat stalp la ADC sa se faca o canalizatie subterana, restul este aerian.
In conformitate cu normele tehnice in vigoare (Normativul I-7 privind instalarea retelelor electrice ingropate, se vor prevede urmatoarele:
1. Tub protectie cablu alimentare energie electrica, tip PEHD, flexibil, Dutil = min. 60mm;
2. Tub protectie cablu retea date (cupru torsadat sau fibra optica), tip PEHD, flexibil, Dutil = min. 60mm;
3. Tub protectie cablu, rezerva tehnica, tip PEHD, flexibil, Dutil = min. 60mm;
[image: ]
Figura  10 –  Detaliu de instalare a infrastructurii de electroalimentare si date (exemplu): profil de sant in „V” 

Lucrarile de decopertare si transeu de cablu se vor realiza numai dupa imprejmuirea in prealabil a zonei de lucru. Acolo unde este necesar se va inchide sau devia traficul in vederea realizarii lucrarilor. Se vor lua toate masurile necesare pentru protejarea retelelor de utilitati publice.
In zonele de spatiu verde se va realiza cu precadere sapatura mecanizata. Acolo unde sunt prevazute lucrari in zona de trotuar se vor identifica intai traseele utilitatilor si apoi se va trece la decopertarea mecanica a stratului asfaltic sau a pavalelor de beton acolo unde este cazul. Sapatura in functie de complexitatea integrarii traseului de cablu intre retelele existente va fi realizat cu sapatura manuala  sau mecanizata.
Pentru traseele si traversarile prevazute in zona de drumuri publice se vor utiliza mijloace mecanice pentru decopertarea stratului asfaltic si a fundatiilor caii de rulare. Deasemenea in functie de situatia din teren sapatura se va realiza meacanic sau manual.
h) [bookmark: _Toc531382717][bookmark: _Toc531616465][bookmark: _Toc135053058]Organizarea de santier
Nu este cazul – lucrarile se vor executa local, cu echipe mobile.
Semnalizarea punctelor de lucru se va face in conformitate cu normele în vigoare.
i) [bookmark: _Toc531616466][bookmark: _Toc135053059]Probe tehnologice și teste
In conformitate cu politicile de bune-practici in ceea ce privește implementarea proiectelor complexe, probele tehnologice si testarea sistemului se vor face in 2 etape distincte, astfel:
1. Testarea la furnizor (sau fabricant) – aceasta procedura, general numita FAT (en. ”Factory Acceptance Tests”) implica realizarea de către furnizor a unui model funcțional similar cu cel propus spre a fi implementat in teren, la scara mica dar utilizând aceleași echipamentele si soluții tehnologice cu cele propuse spre implementare in teren.
2. Testarea in teren, la punerea in funcțiune si/sau la predarea sistemului către Beneficiar, general numita SAT (en. „Site Acceptance Tests”) reprezintă procedura de testare finala a sistemului in ansamblu, după parcurgerea si aprobarea acesteia urmând ca sistemul sa fie acceptat de către beneficiar. 
Se va urmări testarea individuala si in funcționare in ansamblu a  următoarelor soluții si echipamente:
· Echipamentele de dirijare a circulației;
· Butoane de cerere prioritate la pietoni;
· Alte echipamente secundare (electroalimentare);
Toate procedurile de testare vor fi realizate in baza unei metodologii propuse de către Furnizor (Executant) si aprobate de către Beneficiar si Consultant (sau Proiectant, după caz).
Perioada de teste se va desfășura pe parcursul 1 luna, in funcție de anvergura părții testate. In acest timp, Beneficiarul va raporta toate anomaliile sau disfuncționalitățile sistemului către implementator, acesta din urmă fiind obligat ca la sfârșitul perioadei în regim de teste să ajusteze soluția astfel încât sa se rezolve toate disfuncționalitățile sau anomaliile raportate de către Beneficiar.




[bookmark: _Toc135053060]Principalii indicatori tehnico-economici 
a) [bookmark: _Toc135053061]Indicatori maximali
	Indicator
	Valoare fara TVA
	TVA
	Valoare totala

	Valoare totala (LEI)
	2.677.794,28
	510.634,50
	3.208.428,78

	din care Constructii + Montaj (LEI)
	931.298,03
	176.946,62
	1.108.244,65



b) [bookmark: _Toc135053062]Indicatori minimali
	Indicator
	Valoare la inceputul perioadei de implementare
	Valoare la sfarsitul perioadei de implementare
	Diferenta procentuala

	Sistem integrat ITS
	0
	1
	100%

	Subsistem de semaforizare 
	0
	1
	100%

	Subsistem de supraveghere video
	0
	1
	100%

	Retea de comunicatii proprie primariei
	0
	1
	100%

	Dispecerat / centru de comanda modernizat
	0
	1
	100%



c) [bookmark: _Toc135053063]Indicatori financiari, socio-economici, de impact, de rezultat
Nu este cazul.

d) [bookmark: _Toc135053064]Durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii
Graficul cu durata de realizare a investiției va fi prezentat la urmatoarea faza de proiectare (P.T.E.).

[bookmark: _Toc531616472][bookmark: _Toc135053065]Prezentarea modului în care se asigură conformarea cu reglementările specifice funcţiunii preconizate 
La alegerea traseelor conductoarelor circuitelor de semnalizare se vor evita trecerile prin spaţiile cu pericol de incendiu sau explozii, medii corozive etc. folosindu-se spaţiile de circulaţie, anexele tehnice sau alte spaţii fără pericol şi posibilităţi de acumulare a gazelor fierbinţi produse în timpul incendiului.
Traseele conductoarelor pentru semnalizare vor fi pe cât posibil separate de alte circuite de instalaţii electrice sau de telecomunicaţie.
Cameretele de tragere, dozele de tragere şi dozele de derivaţie necesare circuitelor de semnalizare nu vor putea fi utilizate şi pentru alte circuite de instalaţii electrice sau telecomunicaţii.
Tuburile de protecţie ale conductoarelor pentru semnalizare se vor executa, de regulă, în montaj îngropat în elementele de construcţie.

[bookmark: _Toc135053066][bookmark: _Toc225832503][bookmark: _Toc226007009][bookmark: _Toc294809110][bookmark: _Toc531382726][bookmark: _Toc531616473]Prevederi legale 
Sistemul va indeplini intocmai prevederile legale privind circulatia rutiera si pietonala, normativele de executie si siguranta si securitate in munca. 
Proiectul Tehnic se va verifica de către verificator autorizat MLPAT, la următoarele cerinte:
· Ie – instalatii electrice
· A4, B2, D – rezistenta si stabilitate, mediu, drumuri.

[bookmark: _Toc531382727][bookmark: _Toc531616474][bookmark: _Toc135053067]Norme si standarde obligatorii
Toate documentatiile vor respecta legislatia romaneasca in vigoare, respectiv:
· Hotărârea Guvernului nr. 925/20/11/1995 pentru aprobarea Regulamentului de verificare si expertizare tehnică de calitate a proiectelor, a executiei lucrărilor si a constructiilor;
· Normativul I-7 / 2011 privind proiectarea si realizarea sistemelor de alimentare cu energie electrica de joasa tensiune;
· I18/1.01-2002 - Normativ pentru proiectarea şi executarea instalaţiilor electrice interioare de curenţi slabi aferente clădirilor civile şi de producţie.
· PE 107/95 - Normativ pentru proiectarea si execuţia reţelelor de cabluri electrice.
· PE 119 - Norme de protecţia muncii pentru instalaţii electrice.
· STAS 6271-81- Prize de pământ pentru instalaţii de telecomunicaţii. Rezistenta electrica. 	Prescripţii.
· STAS 12604/5-90 - Protecţie împotriva electrocutărilor. Instalaţii electrice fixe. Prescripţii de proiectare, execute si verificare
· Legea 10 / 1995 - privind calitatea in constructii;
· Legea 90 / 1996 - Norme generale de protectie a muncii;
Pe tot parcursul execuţiei lucrărilor, precum şi în activitatea de exploatare şi întreţinere a instalaţiilor proiectate se va urmări respectarea cu stricteţe a prevederilor actelor normative menţionate.
Lista de mai sus nu este limitativă şi va fi completată cu restul prevederilor legale în domeniu, aflate în vigoare la momentul respectiv.
Răspunderea privitoare la respectarea legislaţiei în vigoare revine în întregime executantului lucrării în perioada de realizare a investiţiei şi beneficiarului pe perioada de exploatare normală, întreţinere curentă şi reparaţii (după recepţionarea lucrărilor şi a punerii în funcţiune).
[bookmark: _Toc531616475][bookmark: _Toc135053068]Nominalizarea surselor de finanţare a investiţiei publice
Sursele de finanţare a investiţiilor sunt constituite în conformitate cu legislaţia in vigoare si constau din fonduri proprii, fonduri de la bugetul local si fonduri provenite din finanţări nerambursabile.
Proiectul va fi finanţat din următoarele surse:
· Programul National de Redresare si Rezilienta (PNRR), care va asigura integral costurile de investitie (finantare de tip Grant);
· Fonduri provenite de la bugetul local, sume ce vor fi incluse in bugetul Primariei Orasului Marghita, in anul 2023, în vederea acoperirii cheltuielilor de executie; 
· Fonduri proprii ale Orasului, sume care vor fi folosite pentru mentenanţa sistemului pe o perioada de minim 15 ani, conform legislatiei in vigoare privind investitiile publice. Sumele aferente asigurării mentenanţei vor fi evaluate anual de către experţi în domeniu şi vor fi introduse în bugetele anuale ale Primăriei.

[bookmark: _Toc531616476][bookmark: _Toc135053069]Urbanism, acorduri şi avize conforme 
[bookmark: _Toc531616477][bookmark: _Toc135053070]Certificatul de urbanism 
Anterior lansarii procedurii de achiziție publica se va obtine Certificatul de Urbanism.

[bookmark: _Toc531616478][bookmark: _Toc135053071]Extras de carte funciară
Anexat Extras de Carte Funciara. 

[bookmark: _Toc531616479][bookmark: _Toc135053072]Actul administrativ al autorităţii competente pentru protecţia mediului
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc531616480][bookmark: _Toc135053073]Avize conforme privind asigurarea utilităţilor 
Se vor anexa avizele de principiu ale operatorilor, prevazuti in Certificatul de Urbanism, dupa avizarea favorabila.

[bookmark: _Toc531616481][bookmark: _Toc135053074]Studiu topografic si GEOTEHNIC
Anexat Studiu Topografic, vizat OCPI.
Anexat Studiu GEOTEHNIC, verificat la cerinta Af.

[bookmark: _Toc531616482][bookmark: _Toc135053075]Avize, acorduri şi studii specifice
Nu este cazul.

[bookmark: _Toc135053076]Implementarea investiţiei 
[bookmark: _Toc135053077]Informaţii despre entitatea responsabilă cu implementarea investiţiei 
Entitatea responsabilă cu implementarea proiectului este Primaria orasului Marghita, aceasta fiind şi beneficiara sistemului în ansamblu. 
Primăria orasului Marghita, autoritate a Administraţiei publice locale, în îndeplinirea atribuţiilor stabilite prin Legea Administraţiei publice locale nr. 215/2001, republicată, cu modificările şi completările ulterioare, este o structură funcţională cu activitate permanentă constituită din Primar, Viceprimari, Secretarul unităţii administrativ teritoriale şi aparatul de specialitate al Primarului. Primăria duce la îndeplinire hotărârile Consiliului Local şi dispoziţiile primarului, soluţionând problemele curente ale colectivităţii locale.
Primăria orasului Marghita este  organizată  şi  funcţionează  în  temeiul principiilor  autonomiei  locale,  descentralizării  serviciilor  publice,  eligibilităţii  autorităţilor administraţiei publice locale, legalităţii şi al consultării cetăţenilor în soluţionarea problemelor locale de interes deosebit.
Forma juridică:
Primăria orasului Marghita, autoritate a Administraţiei publice locale, în îndeplinirea atribuţiilor stabilite prin Legea Administraţiei publice locale nr. 215/2001, republicată, cu modificările şi completările ulterioare, este o structură funcţională cu activitate permanentă constituită din Primar, Viceprimar, Secretarul unităţii administrativ teritoriale şi aparatul de specialitate al Primarului. 

[bookmark: _Toc135053078]Strategia de implementare
Implementarea proiectului in orasul Marghita se va derula în mod obligatoriu în strânsa corelare cu intervenția la infrastructura arterelor deoarece asigurarea legăturilor intre sistemele din teren, se va face subteran, traseele de comunicații fiind poziționate sub trotuar sau sub spațiul verde al aliniamentelor stradale. De aceea, acțiunile de realizare a infrastructurii de comunicații se vor derula în același timp cu reabilitarea trotuarului sau a spațiului verde.
In locațiile in care este deja instalata tubulatura pentru telecomunicații aparținând orasului, aceasta va fi utilizata prin partajarea spațiului, pe cat posibil. Astfel se va evita intervenția ulterioara și implicit deteriorarea elementelor deja finalizate. Abordarea proiectului se va face direcționând eforturile și resursele alocate pe artere de circulație majora si asigurând implementarea tuturor acțiunilor proiectelor la fiecare camera, astfel încât, după fiecare echipament instalat in teren, acesta sa fie pus in funcțiune si conectat la centrul de comanda in cel mai scurt timp posibil.
Resurse alocate de Beneficiar - in perioada de implementare a proiectului, toate resursele tehnice si logistice vor fi transferate Executantului, o data cu predarea amplasamentului către acesta in vederea punerii in opera a investiției. Beneficiarul va aloca o echipa de proiect, care va acoperi următoarele activități interne si competente:
· Responsabil tehnic si cu activitățile de teren;
· Responsabil financiar;
· Diriginte de șantier (personal extern, cooptat contractual).
Persoanele desemnate își vor desfășura activitatea pe întreaga perioadă de implementare a proiectului.

[bookmark: _Toc135053079]Strategia de exploatare, operare şi întreţinere şi resurse necesare 
Fiind un sistem complex, acesta va putea necesita executarea unor lucrări de mentenanță, periodice si la defectare.
Mentenanța periodică se va face conform unui program prestabilit, pentru fiecare sub-sistem si tip de echipament in parte. 
In cazul intervențiilor (indiferent că este vorba despre intervenții programate ori de acțiuni de service de urgentă), acestea se realizează de către echipe dedicate, specializate, in general formate din 2 persoane: inginer de sistem si tehnician.

[bookmark: _Toc135053080]Concluzii şi recomandări 
Sistemul de management rutier si infrastructura ITS vor îmbunați semnificativ calitatea generală a vieții la nivelul orasului Marghita, reducând emisiile poluante provenite din transporturi și totodată rezolvând în mare măsură problema siguranței cetățenilor și a bunurilor pe spațiul public, atât a celor private (de exemplu vehicule aflate in parcare), cât și a celor publice, având în vedere faptul că această siguranță poate fi pusă în pericol prin posibilitatea de săvârșite în oraș a diverselor tipuri de contravenții și infracțiuni specifice (furturi, vandalizări etc.).  
Ca rezultat general, instalarea sistemului va duce implicit la o mai bună fluență rutieră, respectarea orarelor de circulație a vehiculelor de transport public, siguranță a cetățeanului, la îmbunătățirea calității vieții și la creșterea nivelului socio-economic.
Proiectul analizat în prezentul Studiu de fezabilitate, prin componenta sistemului de management rutier, va conduce la:
· Creșterea siguranței cetățenilor în orasul Marghita prin implementarea unui sistem dedicat de prioritizare la trecerile de pietoni, implementarea unui sistem de recunoastere si interpretare a numerelor de inmatriculare (camere LPR) si supraveghere video care va realiza premisele consolidării poziției acestui oraș ca pilon de dezvoltare economică și socială durabilă pentru întreaga zonă;
· Imbunatatirea infrastructurii orasului, atat la nivelul sistemului rutier cat si a celei informatice (IT), datorita implementarii sistemelor propuse;
· Creșterea gradului de atractivitate a localitatii prin: revitalizarea urbană, asigurarea calității infrastructurii rutiere și creșterea calității serviciilor sociale la nivelul standardelor europene, îmbunătățirea calității vieții, a siguranței rutiere și a cetățenilor;
· Reducerea emisiilor poluante (GES) ca urmare a cresterii gradului de utilizare a transportului în comun și a modurilor alternative de transport (bicicleta, mers pe jos etc.) dar și datorită reducerii volumului de vehicule personale în trafic;
· Crearea unui climat propice pentru atragerea investițiilor, menținerea și dezvoltarea afacerilor, îmbunătățirea accesibilității și a legăturilor cu arealele înconjurătoare;



Intocmit: ing. Daniel Nastase
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LISTA NR.1-SUBSISTEM CONTROL TRAFIC

Nr crt DENUMIRE ARTICOL U.M.

 CANTITATE 

1

Canalizatie - traseu aerian 0.00

Montare si procurare Sufa 8mm ml 180.00

Montare si procurare Intinzator sufa buc 24.00

Montare si procurare Cleme sufa buc 180.00

2 Canalizare in trotuar cu pavele (sapatura deschisa CU REFACERE) ml

2.1. Sapatura si refacere pana la stratul de balast inclusiv ml 15.00

2.2. Pavaj cu pavele refolosite pe un strat de mortar M100 mp 7.50

3 Canalizare in trotuar cu asfalt (sapatura deschisa CU REFACERE) ml

3.1. Sapatura si refacere pana la stratul de beton inclusiv ml 7.00

3.2. Procurare si asternere strat de uzura BA8 mp 3.50

4 Procurare si instalare tuburi PVC d=110 mm in sant existent  ml 44.00

5 Procurare si instalare tuburi PVC d=63 mm in sant existent  ml 0.00

6 Camera de tragere de semaforizare 64X64, inclusiv capac buc 3.00

7 Dezafectare instalatie de semaforizare existenta buc 0.00

8 Fundatie Automat de Dirijarea Circulatiei buc 3.00

9 Procurare stalp cu consola ptr semafor H=6.0m( brat L=3,7 m)  buc 10.00

10 Plantare stalp cu consola ptr semafor H=6.0m( brat L=3,7 m)  buc 10.00

11 Fundatie stalp cu consola H=6.0m( brat L=3,7 m) buc 10.00

12 Procurare stalp cu consola ptr semaforH=6.0m ( brat L=5.5 m ) buc 8.00

13 Plantare stalp cu consola ptr semafor H=6.0m( brat L=5.5 m ) buc 8.00

14

Fundatie stalp cu consola H=6.0m( brat L=5.5 m)

buc 8.00

TOTAL 2- Lucrari civile

1 Montare semafor  stalp simplu buc 20.00

2 Montare semafor stalp consola  buc 6.00

3 Montare dispozitiv push button buc 8.00

4 Montare dispozitiv acustic buc 12.00

5 Montare detector video buc 2.00

6 Montare modul detector video buc 2.00

7 Montare Reflector iluminare treceri pietoni  buc 17.00

8 Montare senzor de miscare aferent reflector iluminat pietoni buc 17.00

9 Procurare si instalare cabluri energie electrica Csyy 19x1.5 ml 220.00

10 Procurare si instalare cabluri energie electrica Csyy 9x1.5  ml 250.00

11 Procurare si instalare cabluri energie electrica Csyy 5x1.5  ml 260.00

12 Procurare si instalare cabluri energie electrica Csyy 3x1.5  ml 840.00

13 Procurare si instalare cabluri energie electrica tip J-Y(St)Y 4x2x0,8  ml 1,200.00

14 Procurare si instalare cabluri energie electrica CYY 3x4mmp  ml 550.00

15 Procurare si instalare cabluri de impamantare CYY 10mmp ml 760.00

16 Executie racorduri electrice buc 616.00

17 Montare ADC buc 3.00

18 Punere in functiune PIF buc 3.00

19 Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) buc 6.00

TOTAL 3 - Instalatii

1 Procurare si montare instalatie legare la pamant buc 6.00

TOTAL 4 - Impamantare

1 Cabinet automat de dirijarea circulatiei buc 3.00

2 Automat de Dirijarea Circulatiei  buc 3.00

3 Semafor vehicule buc 14.00

4 Semafor pieton buc 12.00

5 Dispozitiv push button buc 8.00

6 Procurarea si montarea indicatoarelor aditionale aferente butonului pietonal buc 8.00

7 Modul detector video buc 2.00

8 Dispozitiv acustic pentru nevazatori buc 12.00

9 Detector video  buc 2.00

10 Reflector iluminare treceri pietoni  buc 17.00

11 Senzor de miscare aferent reflector pietoni buc 17.00

TOTAL 5- Echipamente

TOTAL GENERAL NR.1- SUBSISTEM CONTROL TRAFIC
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Nr crt DENUMIRE ARTICOL U.M.

 CANTITATE 

A. Camere fixe pentru supaveghere trafic in intersectii.

1

Procurare stalp cu consola ptr semafor H=6.0m( brat L=5.5 m) 

buc

5.00

2

Plantare stalp cu consola ptr semafor H=6.0m( brat L=5.5 m) 

buc

5.00

3 Fundatie stalp cu consola H=6.0m( brat L=5.5 m) buc

5.00

TOTAL 1- Lucrari civile

1 Montare Camera Video Fixa - CCTV buc 19.00

2 Montare SWITCH GIGA 8 PORTURI buc 3.00

3 Montare SWITCH POE 4 PORTURI buc 12.00

4 Procurare si montare Cutie echipamente pe stalp existent buc 3.00

5

Dulap metalic complet echipat (sina omega - 1 buc.,grup de 6 prize-1 buc.,siguranta automata 

10A-1buc., presutupe PG 16- 4 buc, cablu TYYR 10x16 – 10ml)

buc 23.00

6 Procurare cabluri energie electrica CYY 3x1,5 ml 760.00

7 Instalare cabluri energie electrica CYY 3x1,5 ml 760.00

8 Procurare cablu date FTP CU SUFA ml 760.00

9 Instalare cablu date FTP CU SUFA ml 760.00

10 Procurare cablu Fibra Optica SM 4 FO autoportanta ml 100.00

11 Instalare cablu Fibra Optica SM 4 FO autoportanta ml 100.00

12 Procurare cabluri de impamantare CYY 10mmp ml 900.00

13 Instalare cabluri de impamantare CYY 10mmp ml 900.00

14 Procurare si instalare teava metalica 1" ml 120.00

15 Procurare si instalare copex metalic 1" ml 120.00

16 Instalatie de utilizare (de la BMPM la ADC) buc 5.00

17 Priza de pamant buc 5.00

TOTAL 2 - Instalatii electrice

1 SWITCH POE 4 PORTURI buc 12.00

2 SWITCH GIGA 8 PORTURI buc 3.00

3 Camera video Fixa-CCTV buc 19.00

TOTAL 3- Echipamente

B Camere de recunoastere numere de inmatriculare - LPR

1 Montare Camera LPR buc 21.00

2 Montare Camera SPEED buc 0.00

3 Procurare cabluri energie electrica MYY 3x2,5 ml 870.00

4 Instalare cabluri energie electrica MYY 3x2,5 ml 870.00

5 Procurare cablu date UTP CU SUFA ml 870.00

6 Instalare cablu date UTP CU SUFA ml 870.00

7 Procurare cablu alimentare CYABY 3x4 ml 0.00

8 Instalare cablu alimentare CYABY 3x4 ml 0.00

TOTAL 2 - Instalatii electrice

1 Camera video LPR buc 21.00

2 Camera SPEED buc 0.00

TOTAL 3- Echipamente

TOTAL GENERAL NR.2-SUBSISTEM MONITORIZARE VIDEO AL TRAFICULUI

LISTA NR.2-SUBSISTEM MONITORIZARE VIDEO AL TRAFICULUI
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Nr crt DENUMIRE ARTICOL U.M.

 CANTITATE 

1

Procurare Switch intersectie cu gama extinsa de temperatura buc 0.00

2

Montare Switch intersectie cu gama extinsa de temperatura buc 0.00

3 Procurare cablu Fibra Optica ADSS 4 AUTOPORTANTA ml

450.00

4 INSTALARE cablu Fibra Optica ADSS 4 AUTOPORTANTA ml

450.00

5 ACCESORII FO SI UTP

PROCURARE Barcuta pozare fibra optica

buc

45.00

MONTARE Barcuta pozare fibra optica

buc

45.00

PROCURARE suport prindere bracuta

buc

45.00

MONTARE suport prindere bracuta

buc

45.00

PROCURARE suport sustine rezerva fibra optica

buc

9.00

MONTARE suport sustine rezerva fibra optica

buc

9.00

PROCURARE spirala intindere fibra optica

buc

18.00

MONTARE spirala intindere fibra optica

buc

18.00

6 Procurare Patch-pannel fibra optica buc

9.00

7 Montare Patch-pannel fibra optica buc

9.00

8 Procurare pigtail fibra optica - ptr dispecerat buc

36.00

9 Montare pigtail fibra optica - ptr dispecerat buc

36.00

10 Montare Manson conexiuni fibra optica  buc

9.00

11 Procurare Manson conexiuni fibra optica  buc

9.00

12 Conectorizare fibra optica buc

36.00

TOTAL GENERAL NR.3- SUBSISTEM COMUNICATII

LISTA NR.3-SUBSISTEM DE COMUNICATII
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Nr crt DENUMIRE ARTICOL U.M.

 CANTITATE 

1

MONTARI

2 NVR 32 canale buc 1.00

3 HDD 6TB buc 1.00

4 TELEVIZOR 110 diag buc 1.00

ECHIPAMENTE

1 NVR 32 canale buc 1.00

2 HDD 6TB buc 1.00

3 TELEVIZOR 110 diag buc 1.00

TOTAL GENERAL NR.4- SUBSISTEM DISPECERAT

LISTA NR.4-SUBSISTEM DISPECERAT
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Cheltuieli cu intretinerea echipamentelor si consumabile
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5 [Consumabileintretinere echipamente 250000] 250000 250000 250000 250000] 250000 250000] 2350000 250000 250000 250000 2500,00] 250000] 250000] 250000
6 |Combustibil grup electrogenerstor 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00]
7 [Ateconsumabile 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00] 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 000}
[Cheltuiel cu ntretinereaechipamentelor s consumabilel __4.500,00] 450,00 450000 _5500,00] 4500,00] _ 4500,00] 4500,00] 5500,00] 500,00 500,00 a50000] 550000 450000  4500.00] a500,00]
Tiicente Antvirus 3 am. Tiicente Antviras 3 am. Tiicente Antviras 3 am.
“Grup electrogenerstor: estimre functionsre medie: 1 ora/ luna “aplcatie management /05
Cheltuieli cuinlocuireaechipamentelor amortizate s care nu i prezinta sigurantainfunctionre
. Al Al
ot Denumire T 2 3 [ s % 7 ® s f) m ) 1 i 1
T [Sisteme de caleul terminale] 000) 000) 000) 000) 000) 000) 000 5.000,00] 000) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 500500000}
2 [Sisteme de calcul servere] 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00 10.000,00] 0,00) 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00 10.000,00}
3 [sisteme de calcul retelstica] 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00 2000,00] 0,00) 000) 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00}
& [imprimante 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00}
5 [Ups, accesori Rack,cimatizare grup etc 0,00) 0,00) 0,00) 0,00 2.000,00| 0,00) 0,00 2000,00] 0,00 2000,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00 200000}
& [Peumulator otovaltaic 000] 000] 000] 000] 0.00] 000] 000] 0.00] 000] 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00)
[Chettuiel cu nlocuirea echipamentelor amortizate s ca ,00] ,00] ,00] 0,000 2.000,00] 0,00] 0,000 15:000,00] .00 2:000,00] 0,00] ,00] ,00] 0,00]_17.000,00]
“dursta mediede vista ani “durstamediede viata 10am “dursta mediede vista$ ani
*scumulatori UPS *durstamediede viata7 ani *cumultori UPS. *dursta medie de vita 15 3n1
“avari 1% laechipamementeteren /8 ani *scumulatori UPS
"avari 1% laechipamementeteren / 10 i
Cheltuieli cunlocuireaechipamentelor defecte
. Al Al
ot Denumire T 2 3 [ s % 7 ® s f) m ) 1 i 1
T [echipamenteIT 000) 000) 000) 000) 000) 000) 000) 000) 000) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00) 0.00)
2 [panouri fotovoltzce 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00)
3 [echipamentecontrol teren 0,00) 0,00) 0,00) 0,00) 0,00 10.000,00] 0,00) 0,00) 0,00) 0,00] 10.000,00] 0,00] 0,00] 0,00] 0,00]
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T garantie sxtinga: min s ni/ ipic 7ant

THDD-ur pentru CCTV
* acumulatori: durata de viata 8 an, reducere cost 20%
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