ROMANIA
JUDETUL BIHOR

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI ORADEA

Munieipiul Oradea, judetul Bihor. Piata Unirii. nr. 1, C.P. 410 100, Tel. +40 0259-437 000, Fax. +40 0259-437 544, F-mail: primariefforadea.ro
HOTARARE

privind aprobarea studiului de fezabilitate si a indicatorilor tehnico-economici rezultati pentru
obiectivul de investitie “Reabilitare retea alimentare tramvaie pe tronsonul pod Decebal-B-dul Dacia”
- scenariul 1

Consiliul Local al municipiului Oradea, intrunit In sedinta ordinara din data de 25.09.2025;

Examinénd Proiectul de hotérére privind aprobarea studiului de fezabilitate si a indicatorilor tehnico-
economici rezultati pentru obiectivul de investitie “Reabilitare retea alimentare tramvaie pe tronsonul pod
Decebal-B-dul Dacia” ~ scenariul 1;

Avand in vedere Referatul de aprobare al primarului Municipiului Oradea, in calitate de initiator,
inregistrat cu numarul 364465 din data de18.09.2025;

Analizand Raportul de specialitate inregistrat cu numéarul 364466 din data de 18.09.2025, intocmit de
Compartimentul Documentatii Tehnico-Economice din cadrul Directiei Tehnice, prin care propune Consiliului
Local al municipiului Oradea, aprobarea proiectului mentionat mai sus;

in temeiul prevederilor urmatoarelor acte normative:
- Ordonanta de Urgenta nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,
- Legea nr. 24/2000 privind normele de tehnic legislativa pentru elaborarea actelor normative, repubficata, cu
modificarile si completarile ulterioare,
- Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale, actualizat;

Vazand avizul consultativ al Comisiei de specialitate a Consiliului Local,

in baza art. 129 alin. (2) lit. b), lit. d), alin. (4) It. a), alin. (7) lit. n), art.139 alin. (3), lit. a) si art. 196
alin. (1) lit. a) din O.U.G. nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI ORADEA
Hotaragte:

Art.1. Se aproba studiul de fezabilitate si indicatorii tehnico-economici rezultati pentru obiectivul de investitie
“Reabilitare retea alimentare tramvaie pe tronsonul pod Decebal-B-dul Dacia” — scenariul 1, astfel:

CARACTERISTICI PRINCIPALE $I INDICATORI TEHNICO - ECONOMICI Al INVESTITIEI
Ordonatorul principal de credite: ................... primarul municipiului Oradea
Beneficiar: .........ocooviiiec e SC Oradea Transport Local SA
Indicatori maximali:
Curs euro 5,0672 leifeuro valabil la data de 28. 08. 2025.
Valoarea totald a investitiei: 188.836,52 lei inclusiv TVA
din care constructii montaj C+M: 158.075,61 lei inclusiv TVA
esalonarea investitiel ANUL | 188.836,52/158.075,61 lei inclusiv TVA
Indicatori minimali
Lungime totald fir contact: 1175 m (0,89kg/m -1046 kg)
Durata de realizare a investitiei: 3 luni.
Finanfarea investitiei: Finantarea investitiei se va face din bugetul local sau din alte surse de finantare
legal constituite.



Art. 2. Ducerea la indeplinire a prezentei Hotarari se incredinteazd Directiei Tehnice - Compartimentul
Documentatii Tehnico-Economice.

Art. 3. Prezenta Hotarare se comunica cu:
- Institutia Prefectului judetului Bihor;
- Primarul Municipiului Oradea;
- Directia Tehnica - Compartimentul Documentatii Tehnico-Economice;
- Directia Economica, prin grija Directiei Tehnice,
- SC Oradea Transport Local SA, prin grija Directiei Tehnice;
- Se publica in Monitorul Oficial Local al municipiului Oradea.
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Hotarérea a fost adoptatad cu 26 voturi , pentru” si 1 vot ,‘?mpotrivé;'f



Anexdla H.C.L. nr. 21 din 25.08.2025

FOAIE DE CAPAT

Lucrare: REABILITARE RETEA ALIMENTARE TRAMVAIE PE
TRONSONUL POD DECEBAL - BDUL DACIA

Beneficiar: 5.C. Oradea Transport Local S.A.

Proiectant general: ABED NEGO COM S.R.L.

Faza: D.A.L.L

SEF PROIECT: ing. lonascu Marius

Lucrarea : , REABILITARE RETEA ALIMENTARE TRAMVAIE PE TRONSONUL POD
DECEBAL - BDUL DACIA”

Beneficiar : S.C. Oradea Transport Local S.A.

Faza: D.A.L.IL.
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Studiu de fezabilitate

1.Date generale:
-Denumirea obiectivului de investitii; REABILITARE RETEA ALIMENTARE TRAMVAIE
PE TRONSONUL POD DECEBAL - BDUL DACIA”
- Amplasamentul : BULEVADRUL DECEBAL, Municipiul Oradea
- Titularul investitiei: S.C. Oradea Transport Local S.A.
- Beneficiarul investitiei: S.C. Oradea Transport Local S.A.
- Elaboratorul documentatiei: Abed Nego Com S.R.L.

2. Situatia existenta si necesitatea realizarii lucrarilor de interventii
2.1.Prezentarea contextului: politici, stategii, legislatie, acorduri relevante,
structuri institutionale si financiare

Acest proiect este esential, fiind in conformitate cu Planul de Mobilitate
Urbana Durabila al Municipiului Oradea si cu Strategia Integrata de Dezvoltare
Urbana, reprezentand proiect din scenariul selectat al celor doua documente
strategice.

O contributie esentiald pentru imbunatatirea conditiilor de viatd, a
calitatii mediului si pentru crearea de factori favorabili locatiilor comerciale,
poate fi asigurata printr-un transport urban durabil, accesibil si la pret rezonabil,
cu legaturi coordonate catre retelele de transport urban si regional. Orasele
noastre trebuie sa fie capabile sd se adapteze amenintarii reprezentate de
schimbarile climatice. O dezvoltare urbanid bine proiectatid si planificatd
corespunzator, poate imbunatati calitatea mediului si poate reduce emisiile de
carbon.

2.2. Analiza situatiei existente si identificarea necesitatilor si deficientelor

Obiectivul este situat in Municipiul Oradea, conform planului de incadrare

in zona.

Oradea este municipiul resedinta de judet al Bihorului, judet ce se afl3 situat
in nord-vestul Romaniei la granita cu Ungaria, la o distanti de aproximativ 10 km
de Bors, cel mai mare punct de frontiera la granita de vest. Municipiul Oradea se
afla pe locul al zecelea ca mirime intre orasele Romaniei, avind o populatie de
204.358 locuitori, conform recensdmantului populatiei din anul 2011 si este unul
dintre importantele centre economice, sociale si culturale din NV Romaniei.

Amplasarea geografica face ca Oradea sd fie un punct nodal foarte
important n context regional si international.

Obiectivul este situat in Municipiul Oradea, conform planului de incadrare in

zona.
Transportul public local in Mun. Oradea se afld in responsabilitatea
societatii Oradea Transport Local S.A.

OTL S.A. are in administrare o retea de linii de tramvai cu lungimea de 17,2
km cale dubla si un depou localizat pe str. Atelierelor nr. 12., cu o retea de
manevra de 4,5 km cale simpla. Reteaua de linii de tramvai este deserviti de un
parc de 122 unitati de transport, din care 79 vagoane motor si 43 vagoane remorca.
Structura parcului de tramvaie este destul de omogen3, avand in dotare 2 tipuri de
tramvaie. Reteaua liniilor de tramvai are o forma inelara in jurul centrului istoric a
municipiului Oradea, cu legaturi spre cartierele Rogerius, Nufarul si losia.

In reteaua de tramvaie lungimea medie a interstatiei este de 0,48 km si
viteza se exploatare realizatd in 2015 este de 14,9 km/h.

Strategia de dezvoltare a serviciului de transport cuprinde:
- extinderea retelei de transport cu efect in calitate prin cresterea densititii retelei
de transport;
- cresterea parcului circulant cu efect in calitate prin scdderea intervalului de
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succedare;

- modernizarea parcului circulant cu efect in calitate prin ridicarea confortului
calatorilor;

- utilizarea unor vehicule cu consumuri mici si de capacitate mica adaptatad la
intervalele orare dintre varfurile de sarcind, cu efect in calitate prin cresterea
vitezei de exploatare si sciderea duratei calatoriei;

- asigurarea intermodalitatii intre sistemele de transport de persoane existente;

Necesitatea realizarii investitiei este generata de :
-riscul de distrugere a pantografelor datorita uzurii retelei de contact;
-cresterea numarului de deranjamente in circulatia tramvaielor;
-sporirea volumului si costului lucrarilor de revizie, intretinere si reparatii ale
tramvaielor, datorita lipsei de interventii la reteaua de contact;
-sporirea volumului si costului lucrarilor de revizie, intretinere si reparatii ale caii
de rulare cu perioade de intrerupere a circulatiei;

Odata cu reabilitarea bulevardului Decebal se propune si reabilitarea retelei
de contact pentru tramvaie conform descrierii din partile desenate. Aceasta
oprtunitate duce la costuri 0 in amenajarea santierului, avand in vedere ca
investitia se face concomitent cu o lucrare de reabilitare generala a bulevardului.
Cel mai mare avantaj prezentat in realizarea invetitiilor in acelasi timp este
evitarea uzurii retelei existente in demontare si remontare pe stalpi.

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice
Investitia se refera in principal imbunatatirea transportului public.

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

- cresterea atractivitatii mijloacelor de transport in comun va conduce la cresterea

cotei modale a transportului electric public de persoane in raport cu transportul

individual realizat cu autoturismele proprii sau public cu autobuzele actuale, care

sunt poluante.

Avantajele transportului in comun electric fata de cel auto sunt:
- siguranta calatorilor si a materialului rulant
- consum de energie cu 56% mai redus
- cheltuieli de exploatare cu 30% mai reduse
- emisie de noxe cu 90 % mai reduse
- crearea unui mediu sanatos pentru locuitori: inlaturarea poluarii
aerului, zgomotelor, trepidatiilor, accidentelor, etc;

3. Descrierea constructiei existente

3.1. Particularitati ale amplasamentului:

a) descrierea amplasamentului (localizare-intravilan/extravilan, suprafata
terenului, dimensiuni in plan);

Oradea este municipiul resedintd de judet. Judetul Bihor se afla situat in
nord-vestul Romaniei la granita cu Ungaria, la o distantd de aproximativ 10 km de
Bors, cel mai mare punct de frontierd la granita de vest. Municipiul Oradea se afla
pe locul al zecelea ca marime intre orasele Roméniei, avand o populatie de
204.358 locuitori, conform recensdmantului populatiei din anul 2011 si este unul
dintre importantele centre economice, sociale si culturale din NV Romaniei.

Amplasarea geografici face ca Oradea sa fie un punct nodal foarte
important in context regional si international. Lucrarile prevazute in prezenta
documentatie vor fi amplasate in intravilanul Municipiul Oradea.

Municipiul este pozitionat in partea de vest a Romaniei, pe Raul Crisul
Repede, in imediata vecinatate a granitei cu Ungaria. Municipiul Oradea constituie



resedinta judetului Bihor, fiind totodata si cel mai important oras al regiunii
istorice Crisana.

Investitiile se vor realiza la reteaua de contact a liniei de tramvai pe
tronsonul Pod Decebal si Bulevardul Dacia.

b) relatiile cu zone invecinate, accese existente si/sau cai de acces posibile;

Traseele de tramvai existente in municipiul Oradea, invecinate cu tronsonul
stuadiat, Pod Decebal - Bdul Dacia, se invecineaza in zona de sud cu tronsonul
Emanuil - Pod Decebal, si in zona de nord cu transonul Bulevardul Dacia - Olosig.

c) date climatice si particularitati de relief;

Municipiul Oradea este situat in partea de N - V a tarii, in apropierea
frontierei R. Ungaria, pe raul Crisul Repede, in zona de contact a campiei Tisei cu
ultimele dealuri ale Muntilor Apuseni si cu marginea vestica a depresiunii Vadului.
Teritoriul municipiului se invecineaza la N - V cu localitatea Episcopia Bihorului,
localitate apartinatoare orasului, la N cu comuna Paleu, la E cu comuna Osorhei, la
S cu localitatea Sanmartin, iar la V cu comunele Santandrei si Bors.

Municipiul Oradea este asezata intr-o zona larg deschisa circulatiei aerului,
predominant vestica si sud-vestica, ceea ce explica climatul temperat-moderat de
campie, chiar bland, care este specific municipiului.

-Climat

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

Din punct de vedere al precipitatiilor atmosferice, zona studiatd are valori
medii anuale de 600-700 mm, in luna iunie (luna cea mai ploicasa) inregistrandu-
se valori intre 70-80 mm, far in luna februarie (luna cea mai secetoas#),
nregistrandu-se valori de 30-40 mm.
Numarul mediu al zilelor cu cerul acoperit dimineata (nebulozitatea medie anuala)
este intre 5 - 6/10, durata medie de stralucire a soarelui fiind de la 1750 la 2000
de ore intr-un an.
-Temperaturi

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

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

Maxima absoluta de temperatura a fost inregistrata la Diosig, la 18 august
1952, fiind de 40°, iar minima absoluta la Oradea, de -29%, la 24 ianuarie 1942,
ceea ce releva ca amplitudinea maxima de temperatura apare in Campia Crisurilor.
-Vanturi

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

Aria studiata se afla intr-o zona in care existd vanturi dominante din
sectorul vestic (V, NV si SV). Viteza vantului in zona Oradea este de 24 m/s
mediata pe 1min la 10 m avand 50 de ani interval mediu de recurenta.
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In conformitate cu CR 1-1-3/2012: Cod de proiectare. Evaluarea actiunii
zapezii asupra constructiilor, valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol
este sk = 1.5 kn/m?2.

-Adancime de inghet

in conformitate cu STAS 6054-77: Teren de fundare. Adancimi maxime de
inghet. Zonarea teritoriului Roméniei, zona studiatd are adancimi de inghet de
70...80 cm.

Prima zi de inghet apare dupa 21 octombrie, iar ultima zi de inghet se
inregistreaza in luna aprilie. Durata medie a perioadei in care solul este acoperit
de z&pada este de peste 30 de zile. Grosimea medie anuala a stratului de zapada
pe sol este de 40-60 cm. Conform STAS 1709/1-90: “Adancimea de inghet in
complexul rutier”, zona studiata se incadreaza in tipul climatic I, cu indicele de
umniditate Thorntwait Im = -20...0. Indicele maxim de inghet pentru sisteme rutiere
rigide este Ima’® = 550°% x zile, pentru sisteme rutiere nerigide (clasele de trafic
greu si foarte greu) este lmed®’3? = 450-500°c x zile, iar pentru sisteme rutiere
nerigide (clasele trafic mediu, usor si foarte usor) este Imed®’* = 350-400°¢ x zile.

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

-Incarcarea din zapada

In conformitate cu CR 1-1-3/2012: Cod de proiectare. Evaluarea actiunii
zapezii asupra constructiilor, valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol
este sk = 1.5 kn/m?2.

d) studii de teren:
- Studiu topografic;

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

- Studiu geotehnic:
Infrastructura caii de rulare nu a fost cazul sa fie studiata din punct de
vedere geotehnic, avand in vedere faptul ca nu se modifica traseul acesteia, iar in
exploatare nu au aparut cedari de fundatie care sa presupuna degradarea acesteia.

e) situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente;

In municipiul Oradea, pe zona stuadiata a bulevardului Decebal exista
urmatoarele retele de utilitati care nu necesita relocari/protejari dupa cum
urmeaza:

- Retea stradala de alimentare cu apa

- Colector menajer

- Colector meteoric

- Canalizatie subterana RDS

- Racorduri si bransamente individuale la retele utilitati .

Interventiile propuse prin acest proiect se realizeaza doar la nivelul firului
de contact a retelei existente de tramvai.

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

Tncadrarea in zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei pe
care o strabate zona studiata se face in conformitate cu Monitorul Oficial al
Romaniei: Legea nr. 575/noiembrie 2001: Lege privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national - Sectiunea a V-a: zone de risc natural. Riscul



este o estimare matematica a probabilitatii producern de pierderi umane si
materiale pe o perioada de referintd viitoare si intr-o zond data pentru un anumit
tip de dezastru. Factorii de risc avuti in vedere sunt: cutremurele de pamant,
inundatiile si alunecarile de teren.

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

-Inundatii: aria studiata se incadreaza in zone cu cantitati de precipitatii
intre 600-700mm pe an cu arii neafectate de inundatii.

-Alunecdri de teren: aria studiati se incadreazi in zone cu potential de
producere a alunecarilor scazut, cu probabilitate de alunecare “scazut”.

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

Nu este cazul

3.2. Regimul juridic:

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

- tot amplasamentul traseelor liniilor de tramvai se afla in domeniul public al
municipiului Oradea

b) destinatia constructiei existente;
- strada - Bulevardul Decebal

¢) includerea constructiei existente in listele monumentelor istorice, situri
arheologice, arii naturale protejate, precum si zonele de protectie ale acestora
si in zone construite protejate, dupa caz;

- nu este cazul

d) informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism,
dupa caz.
- nu este cazul

3.3. Caracteristici tehnice si parametri specifici:
a) categoria si clasa de importanta;

Alegerea categoriei de importantd a constructiei s-a facut in conformitate
cu prevederile art. 22 Sectiunea 2 “Obligatii si réspunderi ale prmectantulm” din
Legea nr. 10 din 18 ian. 1995, “Legea privind calitatea in constructii” si in baza
“Metodologiei de stabilire a categoriei de importantd a constructnlor” din
“Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a constructiilor” aprobat
cu Ordinul MLPAT nr. 31/N din 2 oct. 1995. Conform H.G.766/1997, obiectivul se
incadreaza in Clasa de importanta ,,C”- lucrari

b) cod in Lista monumentelor istorice, dupd caz; - nu este cazul

¢) an/ani/perioade de construire pentru flecare corp de constructie; - nu este
cazul

d) suprafata construita; nu este cazul

e) suprafata construita desfasurata; nu este cazul

f) valoarea de inventar:

g) alti parametri, in functie de specificul si natura constructiei existente:
Lunglme total3 fir contact = 1175 m (0,89 kg/m 1046 kg)



Sens de mers Olosig-Pod Decebal : - de la separatorul de sector din sensul
giratoriu B-dul Decebal/B-dul Dacia pana la mijlocul tablierului Pod Decebal - 665
m

Sens de mers Pod Decebal- Olosig : - de la separator sector sens giratoriu P-
ta Decebal pani la separatorul de sector din sensul giratoriu B-dul Decebal/B-dul
Dacia - 510 m

3.4. Analiza starii constructiei:

Reteaua de contact existenta a fost realizata in perioada 1968- 1970 pentru
alimentarea tramvaielor. Nu s-au realizat lucrari de reabilitare pana in prezent,
astfel incat aceasta este intr-o stare avansata de degradare. Uzura firului de
contact fiind foarte mare, duce la riscul de distrugere a pantografelor. De
asemenea sistemul de sustinere a firului de contact si clemele de prindere sunt
peste limita de uzura acceptata in exploatare.

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

Reteaua de contact a tramvaiului este sustinuta de stalpi care nu sunt
reabilitate prin acest proiect. Stalpii se considera in starea tehnica necesara
pentru sustinerea retelei de contact. Firul de contact are o stare de degradare
avansata care poate cauza distrugerea pantografului.

3.6. Actul doveditor al fortei majore, dupa caz.
- nu este cazul

4.Concluzia:
a) prezentarea a minimum doua solutii de interventie;
Optiunea 1

Odata cu reabilitarea bulevardului Decebal se propune si reabilitarea retelei
de contact pentru tramvaie conform descrierii din partile desenate.

Lungime totald fir contact = 1175 m (0,89 kg/m-1046 kg)

Sens de mers Olosig-Pod Decebal : - de la separatorul de sector din sensul
giratoriu B-dul Decebal/B-dul Dacia pana la mijlocul tablierului Pod Decebal - 665
m
- Sens de mers Pod Decebal- Olosig : - de la separator sector sens giratoriu P-
ta Decebal pana la separatorul de sector din sensul giratoriu B-dul Decebal/B-dul
Dacia - 510 m.

Urmatoarele elemente de sustinere descrise nu fac obiectul actualului proiect
tehnic :

Stalpii de sustinere a tirantilor de sustinere firului de contact
Tirantii de sustinere a firului de contact

corpurile de iluminat public montate pe acesti stapi

reteaua de alimentare cu energie electrica a iluminatului public
fundatiile stalpilor

s priza de pamant generala



Optiunea 2

Acest scenariu presupune mentinerea firului actual, si nu se fac interventii, decat
punctuale, la ruperea firului, la ruperea prinzatorilor, si incetinirea vitezei pentru
protejarea pantografului in masura in care este posibil.

5. Identificarea scenariilor tehnico-economice (minimum doud) si analiza
detaliata a acestora

5.1. Solutia tehnica, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic,
functional-arhitectural si economic
5.1.1. Scenariul 1

Odata cu reabilitarea bulevardului Decebal se propune si reabilitarea retelei de
contact pentru tramvaie conform descrierii din partile desenate.

Lungime totala fir contact = 1175 m (0,89 kg/m-1046 kg)

Sens de mers Olosig-Pod Decebal : - de la separatorul de sector din sensul
giratoriu B-dul Decebal/B-dul Dacia pana la mijlocul tablierului Pod Decebal - 665
m

Sens de mers Pod Decebal- Olosig : - de la separator sector sens giratoriu P-
ta Decebal pana la separatorul de sector din sensul giratoriu B-dul Decebal/B-dul
Dacia - 5310 m

Materialele folosite in realizarea acestui proiect sunt cuprinse in tabelul de mai jos
si in devizul anexat :

Nr. | Denumirea resursei Consymul
crt | materiale — RTINS
in oferta
0 1 2 3
5500603 Armatura
1 clema prindere  fir | buc | 30.00
contact
5205904 Brida prindere
2 cablu bowden buc | 100.00
3 4707345 Cablu bowden - 850.00
Dn=8 mm
5206829 Clema cablu
4 bowden Dn 8 cu 3 | buc |110.00
suruburi

5206790 Clema de
5 prindere si inadire pt fir | buc | 12.00

contact
g |°206453 Clema | e | 34.00
prindere fir contact
4832968 Fir contact
sec. profilata pentru
¢ tramvai 100 mp ke L
5686
5217622 Intinzator de
8 retea ochi - ochi M16 bue. | 47.00
9 5600324 Izolator tip SA buc | 34.00
cu bride
6312754 Ochi de cablu
10 DIN 6899 buc | 110.00
11 | Armatura clema | buc | 4.00
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prindere  fir contact
linie curba

Armatura clema
12 | prindere fir contact | buc | 0.00
linie curba in V

13 2131000360 Tambur buc | 1.00
14 | 9191000364 Transport buc | 1.00
Urmatoarele elemente de

sustinere descrise nu fac obiectul actualului proiect tehnic :

e Stalpii de sustinere a tirantilor de sustinere firului de contact
Tirantii de sustinere a firului de contact

corpurile de iluminat public montate pe acesti stapi

reteaua de alimentare cu energie electrica a iluminatului public
fundatiile stalpilor

priza de pamant generala

Alimentarea cu energie electrica

Sistemul de alimentare in c.c. cu energie electrica este parte a infrastructurii
retelei de transport urban fiind detinut de Primaria Municipiului Oradea si
exploatat de catre OTL Oradea. Sistemul consta dintr-o retea de distributie de
medie tensiune, substatii de tractiune, linii de contact aeriane alimentate de o
retea de cabluri de 600 V c.c. si diferite subsisteme aferente.

Tensiunea medie cu care sunt alimentate substatiile de tractiune este
transformatd si redresat in aceste substatii pentru a asigura o tensiune de 600 V
c.c. necesari alimentarii retelelor de contact tramvai. Cablurile de injectie 600V
c.c., substatiile de redresare, cablurile de medie tensiune nu fac obiectul acestui
proiect

Stalpi suport

Stalpii metalici tubulari de sustinere a retelei de contact au fost proiectati sa
reziste la momente de incercare de 120 kKNm.

Stalpii sunt fabricati din teava de otel cu diametre si grosimi diferite. Tevile de
otel sunt sudate impreuna avand inglobate inele de etansare din otel la imbinarile
stalpilor. Toti stalpii de sustinere vor fi instalati in fundatii de beton. Aceste
fundatii de beton au fost proiectate sa reziste la toate solicitarile si sarcinile de
incercare care actioneaza asupra lor in conformitate cu documentatia de
proiectare.

Conform Normativului ID 37, pentru tipul de suspensie adoptat (tiranti), distanta
optima intre 2 stalpi consecutivi pe un tronson in linie dreapta este de pana la 35
m. Aceasta distanta scade in curbe, in functie de configuratia curbei.

Conform Normativului ID 37 art. 2.105 nu este necesar sa se faca impamantare
individuala pentru stalpii retelei de contact a tramvaiului.

Retea de contact
Ca solutie pentru sustinerea firului de contact se vor utiliza tiranti transversal /
longitudinali (bratari, cablu bowden si intinzator).

Stalpii suport tubulari vor fi amplasati in zona verde acolo unde este posibil acest
lucru si spatiul rezervat trotuarelor in zona intersectiilor.
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Firul de contact nou va fi din cupru electrolitic cu sectiunea profilata de 100 mm?
tip Ri 100 conform fisei tehnice din oferta inaintata sau echivalent cu normativele
U.E.Firul de contact TTF100 (Ri 100) are urmatoarele caracteristici :

- Materialul de baza este cuprul electrolitic (E-Cu), 99,9 %

- Sectiunea este profilata, tip TTF100 (Ri 100) conform DIN 43141,

- Aria sectiunii transversale : 100 mm?

- Abaterea admisa la sectiune: + 4%

- Dimensiuni profil : diametru: 12 mm; latime gatuire: 5,4 = 5,8 mm

- Rezistenta la rupere prin tractiune: = 355 N/mm?

- Sarcina de rupere minima: 34,5 kN

- Alungirea Ayo: 3+10%

- Rezistenta la indoire : =7

- Rezistenta la torsiune : =5

- Rezistivitate maxima la 20 °C: 1/56 Ohm x mm?/m (0,0177 Ohm x mm2/m)
Rezistenta electrica maxima pe unitatea de lungime la 20 °C: 0,183 Ohm/km

- Conductivitate electrica la 20 m °C: = 56 m/Ohm/mm?

- Modul de elasticitate: 12,4 x 104 N/mm?

- Coeficient de dilatare lineara: 17 x 10%/ K

- Masa nominala: 890 kg/km

Firul de contact va fi comandat si livrat la lungimile zonelor de ancorare,

fara innadiri sau suduri. inaltimea firului de contact fata de nivelul superior al sinei
(NSS) va fi intre 4,9 - 5,8 m.
In zona jonctiunilor mecanice a diferitelor zone de retea aeriana de contact pentru
tramvai se va asigura continuitatea electrica longitudinala prin intermediul unor
legaturi electrice. Aceste legaturi se pot realiza din cablu de cupru flexibil avind
sectiune de 100 mm?. De asemenea intre cele doua cai de circulatie, pe fiecare
sectiune electrica, se vor realiza legaturi electrice transversale echipotentiale.
Aceste legaturi se vor realiza din cupru izolat avand sectiunea de 95 mm?.
Toate zonele retelei aeriene de contact pentru tramvai care sunt compensate la
ambele capete cu dispozitive de compensare cu contragreutati au prevazute
ancorari mediane.

Fixarea firului de contact se va face prin clemele de suspensie pentru
sustinerea firului contact, tragerea si realizarea zig zagului, pozarea lui in lungul
traseului, astfel incat pantografele tramvaielor sa nu iasa de sub fir, captatorul din
grafit sa se uzeze uniform pe intreaga lungime, sa se mentina un contact optim de
presiune, sa se faca alimentarea cu energie electrica a motoarelor de tramvai.

Firul de contact se monteaza la o inaltime cuprinsa intre 4,9 si 5,8 m
fata de sine, pentru a se asigura o presiune optima intre acesta si piesa de contact
din grafit a pantografului de tramvai.

Montarea firului de contact, a izolatoare de sectorizare se face conform
planurilor desenate si anexate. Reteaua aeriana de contact va fi compensatd cu
intinzatoare arc si va fi tensionata cu -1000 daN.

Izolatoarele tirantilor si celor de la ancorari vor fi inlocuite cu izolatoare din
material compozit, care rezista mult mai bine la acte de vandalism si la poluare.
Sectionarea se va realiza cu ajutorul izolatoarelor de sectionare, corespunzatoare
cerintelor, iar suspensia acestora se face prin intermediul unor traversee din otel
inox conform planului de situatie, planului de alimentare si sectionare si a
montajelor tip.

La montajul izolatoarelor de sectionare se vor respecta conditiile impuse de
producator referitoare la momentele de strangere ale suruburilor precum si a altor
conditii (ex. planeitate).

Pozitionarea posturilor de sectionare/alimentare va fi conform planului de
alimentare si sectionare. Fiecare conexiune de la separatori la reteaua aeriana de
contact se va face prin intermediul a patru cabluri de alimentare. Cablurile vor fi
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din cupru izolat cu sectiunea de 95 mm?, avand ca terminatie o clema de
conexiune si vor fi sustinute, pe un traverseu suplimentar dublu, unde este
necesar.

Suspensia retelei de contact

Suspensia retelei de contact are o singura configuratie. Aceasta configuratie
implicd schimbari in structura de sustinere, in echipamente si sunt dependente de
conditiile locale. Este propusa urmatoarea configuratie:

Sistemul propus este format din stalpii de sustinere a ancorelor de sustinere a
firului de contact al retelei. Acestia sunt amplasati pe ambele parti ale caii de
rulare / carosabilului. Detaliile de fixare sunt prezentate in plansele desenate.

Legaturi echipotentiale (Legare in paralel)

Trebuie asigurate legaturi de punere in paralel a firelor de contact pentru
egalizarea potentialului intre cele doua sensuri de circulatie ale tramvaielor.
Aceste legaturi sunt executate folosind cabluri izolate de cupru, flexibile, cu
sectiunea transversala de 150 mm?Z.

5.1.2. Scenariul 2

Acest scenariu presupune mentinerea firului actual, si nu se fac interventii, decat
punctuale, la ruperea firului, la ruperea prinzatorilor, si incetinirea vitezei pentru
protejarea pantografului in masura in care este posibil. Aceasta varianta implica
riscuri in exploatare si costuri care pot ajunge mult mai mari, fiindca se va ajunge
la interventii de extrema urgenta, sau chiar tot la variant scenariului 1.

5.2.Necesarul de utilitati -Nu este cazul

5.3.Durata de realizare si etapele principale; graficul de realizare a investitiei.
Durata prognozata de realizare a investitiei este de 4 luni, din care o luna pentru

proiectare si obtinere avize/ autorizatii, si 3 pentru executie.

Operatii /luni 1 1 i 3

PROIECTARE

EXECUTIE

Receptia finala la terminarea lucrarilor

5.4 Costurile estimative ale investitiei:

Pentru estimarea costurilor pentru realizarea investitiei, s-a tinut cont de costurile
de executie pentru lucrari similare din zona geografica studiata.

Principalele surse de informatie pentru estimarile valorice sunt preturile
producatorilor si furnizorilor care comercializeaza aceleasi tipuri de echipamente
de la mai multi producatori (nationali sau externi) si preturile furnizorilor de la
depozite de materiale de constructii care comercializeaza aceleasi tipuri de
materiale de la mai multi producatori. Aceste preturi, publicate pe site-urile de
specialitate, constituie o baza de date pe care proiectantul o actualizeaza
permanent.

O alta sursa de informatie, cu privire la preturile reale ale materialelor puse in

opera, este baza de date a proiectantului care cuprinde ofertele financiare ale
contractorilor executanti de lucrari proiectate in etapa de executie pentru
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beneficiarii de pana in prezent. Aceste informatii corelate cu legislatia actuala si
statistica privind salariu mediu pe economie in domeniul constructiilor, sunt
utilizate pentru actualizarea manoperei aferente operatiunilor de lucru.

- costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in
considerare a costurilor unor investitii similare, ori a unor standarde de cost pentru
investitii similare corelativ cu caracteristicile tehnice si parametrii specifici
obiectivului de investitii;

Devizul general pentru variant cu proiect, a fost intocmit in conformitate cu
HOTARAREA nr.907 din 29 noiembrie 2016 privind etapele de elaborare si
continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice.

Costurile au fost estimate utilizandu-se baze de preturi ale producitorilor si
furnizorilor de pe piata.

Cost total este de 188,284.00 lei cu TVA, din care :
- 130,641.00 lei reprezinta C+M (constructii si manopera, fara TVA);
. 26,200.51 lei reprezinta costurile aditionale (proiectare, taxe, dirigentie,
diverse si neprevazute , fara TVA);
- 31,442.49 lei reprezinta taxa pe valoare adaugata;

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

Cheltuielile anuale de operare sunt preconizate a se incadra in urmatoarele
categorii: costuri cu utilitatile , cheltuieli cu personalul, cheltuieli cu intretinerea
si reparatiile, cheltuieli generale de administratie si alte cheltuieli operationale

1. cheltuieli cu utilitatile

costurile cu utulitatile sunt reprezentate de costurile cu energia electrica

7.8 chletuieli cu personalul sunt reprezentate de cuantumul cheltuielilor
salariale cu personalul responsabil cu operarea infrastructurii

3. cheltuieli cu intretinerea si reparatiile retea contact

4, cheltuielile generale de administratie se refera la costuri cu posta,

telecomunicatii, internet, precum si costuri cu servicii pentru SSM si medicina
muncii

5. alte cheltuieli operationale au in vedere costurile cu asigurarea
infrastructurii create

Total cheltuieli pe categorii 0
Materiale intretinere ron 1,428
General Administrative ron 1,870
Cheltuieli cu tertii ron 4,739
Energie electrica ron 438

0
Persanal ron 62,918
Total cheltuieli ron 71,394

5.5. Sustenabilitatea realizarii investitiei:

a) impactul social

—
(¥ ]



Apecierea calitatii sistemului de transport pe sine impune promovarea unui
management in transportul urban prin eficientizarea si in acelasi timp optimizarea
geometriei interfetei ansamblului roata-sina. in toate marile orase administratiile
publice locale sunt interesate in reducerea poludrii si asigurarea in acelasi timp a
unui transport eficace cu vehicule electrice. Din aceastd cauza administratiile
publice locale subventioneaza masiv agentii de transport care utilizeaza vehicule
nepoluante avand consum redus de energie .

Daci elementele componente ale ansamblului roata-sina nu sunt adecvat realizate
apar frecvente defectiuni atét la linia cale cat si la unitatile de transport, aparand
perturbari serioase in activitatea de transport urband. Din punct de vedere al
protectiei mediului este evident ca transportul urban de calatori trebuie sa se
bazeze pe transportul pe sine in mod special cu performantele cele mai ridicate in
ceea ce priveste siguranta in exploatare, confortul, traficul regulat si ritmic.
Pentru ca transportul public cu tramvaiul s fie atractiv acesta trebuie sa respecte
urmatoarele conditii prioritare:

@ sa fie rezonabil de frecvent, rapid, confortabil, curat, sigur si punctual.

@ sa deserveasci destinatiile la care oamenii doresc sa ajunga.

@ sa fie considerat atractiv din punctul de vedere financiar.

Deoarece transportul cu tramvaiul reprezinta principala modalitate de transport in
comun, importanta lui este covarsitoare asupra vietii normale si a activitatii
economice a populatiei.

Impactul socio-economic: prezentul proiect va avea un impact pozitiv socio-
economic atat asupra beneficiarului direct - OTL SA ORADEA, cat si asupra
beneficarilor indirecti - utilizatorii mijloacelor de transport in comun

Prin masurile si lucrarile propuse, utilizatorii sistemului vor beneficia de siguranta
in exloatare, de conditii de siguranta in conformitate cu exigentele actuale, de
acces fara discriminare.

Egalitatea de sanse

Solicitantul va respecta dreptul la egalitate de sanse, care este un drept
fundamental in cadrul Uniunii Europene.

Ariile in care se aplica principalul document care reglementeaza punerea in
aplicarea a principiului egalitatii sunt:

- accesul la incadrarea in munca

- promovarea si formarea profesionala
- conditiile de munca

- securitate sociala

Se vor respecta urmatoarele acte normative privind egalitatea de sanse pe piata
muncii:

- Legea nr. 53/2003 Codul Muncii, cu modificarile ulterioare

- Ordonanta de Urgenta nr. 137/2000 privind prevenirea si sanctionarea
tuturor formelor de discriminare, republicata

- Legea nr. 202/2002 privind egalitatea de sanse si tratament intre femei si
barbati, republicata

- Codul Penal

b) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei:
Numar de locuri create in faza de realizare:
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Pentru realizarea investitiei se va contracta o firma specializatd in domeniu
pe baza procedurii de achizitie. Prin urmare putem spune ca proiectul de fata nu
creazd locuri de munca in faza de executie, intrucit activititile de executare a
lucrarilor de constructii nu se vor realiza in regie proprie. Totusi, in mod indirect,
proiectul propus poate crea locuri de munca pentru agentii economici care vor
participa la realizarea acestei investitii. Acest lucru este insd greu de determinat
intrucat depinde de capacitatea actuala a fiecarui agent economic.

Numar de locuri de munca create in faza de operare

In urma realizirii investitiei nu se vor crea noi locuri de munca. Operarea
sistemului va fi asigurara prin personalul existent.

¢} impactul asupra factorilor de mediu

Nu este cazul. In zona studiata nu au fost identificate monumente istorice/de
arhitectura sau situri arheologice, astfel incat nu se impugn conditionari specifice
Tronsoanele studiate nu interfereaza cu situatii de tipul celor mentionate mai sus
adica nu se afla in zona de protectie a unui astfel de imobil si nu sunt impuse
conditionari de asemenea natura.

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

Relatia dintre societatea umana si mediul inconjurator este o reflectie a
gradului de eficienta cu care societatea extrage si foloseste resursele naturale,
construieste habitatul uman si elimina resturile si deseurile rezultate din aceste
procese.

Amprenta pe care o lasam asupra mediului inconjurator este un barometru
al durabilitatii dezvoltarii economice si sociale. Conservarea mediului natural este
astfel un dublu deziderat: ea reprezinta atat o reflectie a dezvoltarii economice
durabile cat si un indice al unui nivel superior de civilizatie, care isi planifici
evolutia pe termen lung cu scopul de a imbogati viata fiecarui membru al
comunitatii, acum si pentru generatiile care urmeaza.

Integritate ecologica:

o satisfacerea nevoilor de baza ale populatiei: aer si apa curatd si
alimentatie hranitoare si necontaminata;

o protejarea si intdrirea ecosistemelor locale si regionale si a diversitatii
biologice;

o conservarea apei, solului, energiei si a resurselor regenerabile;

. aplicarea strategiilor de prevenire si a tehnologiilor adecvate pentru
minimizarea emisiilor de poluanti;

° utilizarea resurselor regenerabile nu mai rapid decét rata lor de reinnoire

o imbunatatirea serviciilor publice pentru a proteja mai eficient mediul
inconjurator

Impactul prognozat asupra mediului
o impactul in perioada de executie va fi negativ in cazul executiei lucrarilor
dar se va manifesta pe o arie restransa si pe o perioada limitata de timp;

Arealele sensibile
Nu este cazul.



SURSE DE POLUANTI SI PROTECTIA FACTORILOR DE MEDIU

1. Protectia calitatii apelor
1.1. Sursele de poluanti pentru ape

in perioada de constructie, sursele posibile de poluare a apelor sunt cauzate
de executia propriu-zisi a lucrarilor, traficul de santier. Astfel, principalele surse
de poluare a apelor sunt reprezentate de apele meteorice cdzute pe platformele
de lucru.

2. Protectia aerului
2.1. Sursele de poluanti pentru aer

in perioada de constructie, activitatile din santier pot avea un impact
asupra calitatii atmosferei din zonele de lucru si din zonele adiacente acestora.

Sursa principald de poluare a aerului, specifica executiei lucrarii, este
reprezentata de activitatea de transport si manipulare a materialelor de
constructii.

Poluarea specifica activitatii utilajelor si circulatiei vehiculelor se poate
estima dupa:

- consumul de carburanti(substante poluante: NOx, CO2, CO, compusi organici
volatili non metanici, particule materiale rezultate din arderea
carburantilor, etc.);

- aria pe care se desfasoara aceste activitati;

_ distantele parcurse de autovehiculele de transport al materialelor
(substante poluante - particule materiale ridicate in aer de pe suprafata
drumurilor).

Se apreciaza ca poluarea specifica activitatilor de alimentare cu carburanti,
intretinere si reparatii ale utilajelor si mijloacelor de transport este redusa si
poate fi neglijata.

De asemenea, emisiile in aer pe perioada de construire sunt reduse si
afecteaza arii restranse.

2.2. Instalatii pentru epurarea gazelor si retinerea pulberilor, pentru colectarea si
dispersia gazelor reziduale in atmosfera

Avand in vedere ca sursele de poluare asociate activitatilor care se vor
desfasura in faza de executie sunt surse libere, deschise si au cu totul alte
particularitati decat sursele aferente unor activitati industriale sau asemanatoare,
nu se poate pune problema unor instalatii de captare - epurare - evacuare in
atmosfera a aerului impurificat si a gazelor reziduale.

Se recomandi constructorului urmatoarele masuri pentru perioada de
executie:

- amenajarea de platforme speciale pentru depozitarea materialelor, a
utilajelor si deseurilor;

- alimentarea cu carburanti a mijloacelor de transport se va face in statii de
alimentare centralizate;

- activititile care produc mult praf vor fi reduse in perioadele cu vant
puternic, sau se va urmari o umectare mai intensé a suprafetelor;

- verificarea periodica a utilajelor si mijloacelor de transport in ceea ce
priveste nivelul de emisii de monoxid de carbon si a altor gaze de
esapament si punerea lor in functiune numai dupa remedierea eventualelor
defectiuni.

Se recomandi ca la lucrari si se foloseasca numai utilaje si mijloace de
transport dotate cu motoare Diesel care nu produc emisii de Pb si cu cantitati
reduse de CO.

in perioada de exploatare - nu este cazul



3. Protectia impotriva zgomotului si vibratiilor
3.1. Sursele de zgomot si vibratii

Procesele tehnologice de executie implica folosirea unor grupuri de utilaje
cu functii adecvate. Aceste utilaje in lucru reprezinta surse de zgomot.

In perioada de executie a proiectului, sursele de zgomot sunt grupate dupa
Cum urmeaza:

- in fronturile de lucru zgomotul este produs de functionarea utilajelor;
- pe traseele din santier si in afara lui, zgomotul este produs de circulatia
autovehiculelor care transporta materiale necesare executiei lucrarii.

In perioada de executie, in fronturile de lucru, pe perioade limitate de
timp, nivelul de zgomot poate atinge valori importante, fara a depasi 90 dB(A)
exprimat ca Leq pentru perioade de maxim 10 ore. Aceste niveluri se incadreaza in
limitele acceptate de normele de protectia muncii.

Pentru perioada de exploatare - nu este cazul.

3.2. Amenajdrile si dotdrile pentru protectia impotriva zgomotului si vibratiilor
Amenajarile si dotarile pentru protectia impotriva zgomotului si vibratiilor
se vor face astfel incat sa fie respectate conditiile impuse de STAS 10009/1988 si
STAS 6156/1986.
In perioada executiei lucrarii, se vor avea in vedere urmatoarele misuri de
protectie impotriva zgomotului si vibratiilor:
- reducerea perioadei de executie;
- se vor stabili trasee limitate pentru utilajele si autovehiculele cu mase mari
si emisii sonore importante ce strabat zonele locuite.

4. Protectia impotriva radiatiilor

Atat lucrarile propuse a fi executate, cat si echipamentele folosite la
executia lor nu genereaza radiatii ionizante.

5. Protectia solului si a subsolului
5.1. Sursele de poluanti pentru sol si subsol

In perioada de executie, sursele posibile de poluare a solului sunt
reprezentate de executia propriu-zisa a lucrarilor si traficul de santier.

Principalele surse de poluare a solului in perioada de executie sunt
reprezentate de:

- depozitarea necontrolata si pe spatii neamenajate a deseurilor rezultate din
activitatile desfasurate;
- depunerea pulberilor si a gazelor de ardere din motoarele cu ardere interna

a utilajelor si spalarea acestora de catre apele pluviale urmate de infiltrarea

in subteran;

- scapari accidentale de carburanti, uleiuri, sau alte materiale poluante, in
timpul manipularii sau stocarii acestora.

Potentialul impact asupra subsolului si apei subterane datorat activitatilor
de constructie sunt similare celor pentru sol, necesitand aceleasi tipuri de masuri
pentru controlul lor, care vor minimiza amploarea fenomenelor de contaminare.

Sursele de poluare a solului in perioada de operare - nu este cazul

5.2. Lucrdrile si dotdrile pentru protectia solului si a subsolului
In pericada de executie, impactul asupra factorului de mediu sof poate fi
diminuat prin:
- evitarea degradarii zonelor invecinate amplasamentului si a vegetatiei
existente, din perimetrul adiacent zonelor de lucru, prin stationarea
utilajelor, efectuarea de reparatii, depozitarea de materiale, etc;
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- colectarea tuturor deseurilor rezultate din activitatea de constructii;

- colectarea si sortarea deseurilor reciclabile, urmarindu-se cu rigurozitate
valorificarea tuturor deseurilor rezultate;

- evitarea pierderilor de carburanti, la stationarea utilajelor de constructii,
din rezervoarele sau din conductele de legatura ale acestora; in acest sens
toate utilajele de constructii si transport folosite vor fi mai intdi atent
verificate.

6. Protectia ecosistemelor terestre si acvatice
6.1 Identificarea arealelor sensibile ce pot fi afectate de proiect

Executia lucrarilor poate contribui la anumite perturbari ale echilibrelor
ecologice, in conditiile nerespectarii masurilor de protectie a mediului.

In perioada de executie, principalele surse de poluare cu impact negativ
asupra mediului pot fi:

- activitatile de santier - ocuparea temporara de terenuri, poluarea potentiala

a solului, depozitele temporare de deseuri etc, toate acestea avand efecte

negative asupra vegetatiei in sensul reducerii suprafetelor verzi,

- zgomotul, circulatia personalului si utilajelor - toate acestea modifica
habitatul natural.

Se apreciaza cd pe masura realizarii lucrarilor proiectate si inchiderii
fronturilor de lucru aferente, calitatea factorului de mediu biodiversitate, va
reveni la parametrii anteriori celor din perioada de executie.

In perioada de exploatare - nu este cazul

6.2. Lucrdrile si dotdrile pentru protectia faunei si florei terestre si acvatice
Nu este cazul.

7. Protectia asezarilor umane si a altor obiective de interes public
7.1. Distanta fatd de asezdrile umane si a obiectivelor de interes public

Mijloacele pentru transportul materialelor de constructii vor circula cu
viteza redusa pentru a se evita disconfortul produs de trafic.
7.2. Lucrarile si dotdrile pentru protectia asezarilor umane si a obiectivelor
protejate de interes public

In perioada de executie, santierul poate fi o sursa de insecuritate. Vor
trebui stabilite reguli care sa asigure siguranta circulatiei (conform legislatiei
rutiere), pentru a se evita accidentele care s-ar putea produce intre utilajele de
constructie si traficul obisnuit.

8. Gospodarirea deseurilor generate pe amplasament
8.1. Tipurile si cantitdtile de deseuri
Prin H.G. nr. 856/2002 pentru ,Evidenta gestiunii deseurilor si pentru
aprobarea listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase” se stabileste
obligativitatea pentru agentii economici si pentru orice alti generatori de deseuri,
persoane fizice sau juridice de a tine evidenta gestiunii deseurilor. Evidenta
gestiunii deseurilor se va tine pe baza “Listei cuprinzand deseurile, inclusiv
deseurile periculoase” prezentata in anexa 2 a H.G.856/2002.
Conform listei mentionate - deseurile din constructii se clasifica dupa cum
urmeaza:
- 17.01.07 beton, caramizi, materiale ceramice si materiale pe baza de gips;
- 17.02.00 lemn, sticla, materiale plastice si cauciuc;
- 17.03.00 asfalt, gudroane si produse gudronate;
- 17.04.00 metale (inclusiv aliajele lor);
- 17.05.00 pamant si materiale excavate sau dragate;
- 17.06.00 materiale izolatoare;



demolari.
fn bazele de
activitatii acestora.

17.07.00 deseuri amestecate de materiale de constructie si deseuri din

utilaje si de productie se vor acumula deseuri specifice

Se vor acumula uleiuri de motor de la intretinerea utilajelor, piese metalice
(piese de schimb de la reparatiile utilajelor), cauciucuri, resturi de betoane Si

asfalt, etc.

Tn perioada de operare, nu vor rezulta deseuri din activitate.

8.2. Modul de gospoddrire a deseurilor

Tipul de deseu

Modul de colectare si evacuare

Menajer sau
asimilabile (inclusiv
resturi de la
prepararea hranei)

n zonele de lucru se vor organiza puncte de colectare prevazute
cu containere de tip pubela.
Periodic acestea vor fi
specializate si abilitate.

evacuate prin intermediul firmelor

Deseuri de
materiale de
constructii

Din punct de vedere al potentialului contaminant aceste deseuri nu
ridica probleme deosebite(fiind vorba in special de resturi de
corpuri de iluminat, console).

in ceea ce priveste valorificarea si eliminarea lor se pot propun
depozitarea in cadrul depozitelor de deseuri inerte.

Hartie si carton

Hartia va fi colectata si depozitata separat de celelalte deseuri, in
vederea valorificarii.

9. Gospodarirea substantelor toxice si periculoase
9.1. Substantele toxice si periculoase folosite
Produsele cele mai frecvent folosite sunt:

carburantii folositi la utilajele si mijloacele de transport;
lubrefianti (uleiuri, vaselina);

9.2. Modul de gospoddrire a substantelor toxice si periculoase
Manipularea, depozitarea, transportul acestor substante chimice, se va face
numai cu respectarea fiselor de securitate ale fiecarui produs utilizat si a normelor

de protectia muncii.

Modul de depozitare al produselor cu continut de substante toxice si

ericuloase

Produs Modul de depozitate ‘

Carburanti |Depozitarea substantelor inflamabile sau explozive se va face cu}
respectarea stricta a normelor legale specifice.

Lubrefianti |Se vor pastra in recipienti din plastic si se vor depozita in spatii special;
amenajate. ‘

V. PREVEDERI PENTRU MONITORIZAREA MEDIULUI
Dotarile si masurile prevazute pentru controlul emisilor de poluanti in mediu
Protectia solulului, a apelor de suprafata si apelor subterane

Pentru protectia solului, apelor subterane si a apelor de suprafata se propun

urmatoarele masuri:

- amenajarea corespunzatoare a spatiilor de lucru, in vederea evitirii
infiltrarii in sol sau scurgerii in apele de suprafata a apelor pluviale;
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- colectarea si evacuarea periodicd sau ori de cate ori este necesar a
deseurilor rezultate din activitatea de constructii;

- dotarea punctelor de lucru cu instalatii sanitare ecologice;

- colectarea, reciclarea si eliminarea deseurilor de catre firmele abilitate.

Protectia aerului
Pentru protectia atmosferei se propun urmatoarele masuri:

- stropirea agregatelor, anrocamentelor si a drumurilor tehnologice pentru a
impiedica degajarea pulberilor;

- respectarea calendarului reviziilor tehnice la vehiculele de transport pentru
incadrarea noxelor in norme;

- intretinerea corespunzatoare a utilajelor de constructii pentru limitarea
emisiilor, provenite de la arderea carburantilor in motoarele termice, in
atmosfera.

Protectia asezdrilor umane

in timpul executiei, se vor stabili trasee limitate pentru utilajele si
autovehiculele cu mase mari si emisii sonore importante ce strabat zonele locuite.

5.6. Analiza financiara si economica aferenta realizarii lucrarilor de
interventie:

a) prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta

si prezentarea scenariului de referinta;

» prezentarea cadrului de analiza

Terenul pe care se va realiza investitia, este situat in intravilanul Oradiei si
este domeniu public

Oradea este municipiul resedintd de judet al Bihorului, judet ce se afla situat
in nord-vestul Romaniei la granita cu Ungaria, la o distanta de aproximativ 10 km
de Bors, cel mai mare punct de frontiera la granita de vest. Municipiul Oradea se
aflé pe locul al zecelea ca mérime intre orasele Romaniei, avand o populatie de
204.358 locuitori, conform recensdméantului populatiei din anul 2011 si este unul
dintre importantele centre economice, sociale si culturale din NV Romaniei.

OTL S.A. are in administrare o retea de linii de tramvai cu lungimea de 17,2 km
cale dubla si un depou localizat pe str. Atelierelor nr. 12., cu o retea de manevra
de 4,5 km cale simpla. Reteaua de linii de tramvai este deservita de un parc de
122 unitati de transport, din care 79 vagoane motor si 43 vagoane remorca.
Structura parcului de tramvaie este destul de omogend, avand in dotare 2 tipuri de
tramvaie. Reteaua liniilor de tramvai are o forma inelara in jurul centrului istoric a
municipiului Oradea, cu legaturi spre cartierele Rogerius, Nufarul si losia.

In reteaua de tramvaie lungimea medie a interstatiei este de 0,48 km si viteza se
exploatare realizata in 2015 este de 14,9 km/h.

Strategia de dezvoltare a serviciului de transport cuprinde:

- extinderea retelei de transport cu efect in calitate prin cresterea densitatii
retelei de transport;

- cresterea parcului circulant cu efect in calitate prin scaderea intervalului de
succedare;

- modernizarea parcului circulant cu efect in calitate prin ridicarea confortului
calatorilor;
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- utilizarea unor vehicule cu consumuri mici si de capacitate micid adaptata la
intervalele orare dintre varfurile de sarcind, cu efect in calitate prin cresterea
vitezei de exploatare si scaderea duratei caldtoriei;

- asigurarea intermodalitatii intre sistemele de transport de persoane existente;
» specificarea perioadei de referinta
perioada de referinta este de 25 ani

» prezentarea scenariului de referinta
scenariul de referinta este scenariul 1 - cu proiect

b) analiza cererii de bunuri si servicii care justificA necesitatea si
dimensionarea investitiei, inclusiv prognoze pe termen mediu si [ung;

Reteaua de contact existenta a fost realizata in perioada 1968- 1970
pentru alimentarea tramvaielor. Nu s-au realizat lucrari de reabilitare pana in
prezent, astfel incat aceasta este intr-o stare avansata de degradare. Uzura firului
de contact fiind foarte mare, duce la riscul de distrugere a pantografelor. De
asemenea sistemul de sustinere a firului de contact si clemele de prindere sunt
peste limita de uzura acceptata in exploatare.

Investitia se refera in principal imbunétatirea transportului public. Obiective
preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei se refera la:

- transportul public de persoane sa capete fluenta, iar timpul de parcurs al
tramvaielor pe acest sector sa fie radical imbunatatit, intr-o zona foarte
aglomerata a Municipiului Oradea.

- cresterea atractivitatii mijloacelor de transport in comun va conduce la cresterea
cotei modale a transportului electric public de persoane in raport cu transportul
individual realizat cu autoturismele proprii sau public cu autobuzele actuale, care
sunt poluante. Avantajele transportului in comun electric fata de cel auto sunt:

- siguranta calatorilor si a materialului rulant
- consum de energie cu 56% mai redus

- cheltuieli de exploatare cu 30% mai reduse
- emisie de noxe cu 90 % mai reduse

- crearea unui mediu sanatos pentru locuitori: inlaturarea poluarii
aerului,

zgomotelor, trepidatiilor, accidentelor, etc;
- scurtarea duratei medii de caldtorie

c) analiza financiara; sustenabilitatea financiara

Principalul scop al analizei financiare este de a calcula indicatorii de performanta
financiara ai proiectului. Aceasta se realizeazd din punctul de vedere al
posesorului infrastructurii. Metodologia ce se va utiliza este analiza fluxului de
numerar actualizat (FNA) avand doua caracteristici principale:

° Se iau in considerare doar fluxurile de numerar, respectiv valoarea reali de
numerar platita sau primita pentru proiect. Prin urmare, elementele contabile
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asimilate, de exemplu, rezervele de amortizare si fondurile de rezerva nu sunt
incluse in analiza FNA. Se vor lua in considerare numai fluxurile de numerar din
anul in care apar in perioada de referintd (25 ani). Deoarece durata de viata
economici utila actuald a proiectului depaseste perioada de referintd, se va lua in
considerare o valoare reziduala.

. La calculul totalului (respectiv in operatiunile de adunare sau scadere)
fluxurilor de numerar aparute in ani diferiti, va fi luata in considerare valoarea
actualizati. Prin urmare, fluxurile de numerar viitoare se actualizeaza la valoarea
curent3 folosind un factor de actualizare descrescétor a carui marime se determina
prin rata de actualizare de 5% ce va fi folosita in analiza FNA.

Analizele financiare si economice au fost realizate in preturi constante 2023.
Acestea au fost elaborate pentru scenariul 1 cu proiect

Costul de investitie luat in considerare este costul total al proiectului conform
Deviz Proiect, cu TVA. Valoarea este de 3.794.707,06 Lei.

TVA-ul a fost luat in calcul in cadrul analizei financiare.

Costul total al proiectului este format din:

- Costuri de pregatire (servicii de asistenta tehnica pentru pregatirea si conceperea
proiectului)

- Costuri de constructie;

- Costuri cu achizitia si instalarea echipamentelor.

Cheltuielile anuale de operare sunt preconizate a se incadra in urmatoarele
categorii: costuri cu utilitatile, cheltuieli cu personalul, cheltuieli cu intretinerea
si reparatiile, cheltuieli generale de administratie si alte cheltuieli operationale

1.cheltuieli cu utilitatile

costurile cu utulitatile sunt reprezentate de costurile cu energia electrica
2.chletuieli cu personalul sunt reprezentate de cuantumul cheltuielilor salariale
cu personalul responsabil cu operarea infrastructurii

3.cheltuieli cu intretinerea si reparatiile sunt urmatoarele: ccosturi intretinere si
reparatii trotuare, costuri de intretinere retea contact

4.cheltuielile generale de administratie se refera la costuri cu posta,
telecomunicatii, internet, precum si costuri cu servicii pentru SSM si medicina
muncii

5.alte cheltuieli operationale au in vedere costurile cu asigurarea infrastructurii
create

Valoarea reziduala

Pentru tarile care folosesc valoarea reziduala cel mai comun mod de estimare este
folosirea amortizarii "liniare” (% fix din valoarea originala pe an) .
Pentru estimarea valoarii reziduale s-au luat in considerare urmatoarele date:
Valoarea reziduali este calculata amortizand linear valoarea contabila a
investitiei conform H.G. nr. 2.139/2004: constructiile in 25 de ani, echipamentele
in 15 ani.
Valoarea reziduala este 94868 lei/an.

CHELTUIELI DE EXPLOATARE

Total cheltuieli pe categorii 0
Materiale intretinere ron 1,428
General Administrative ron 1,870
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Cheltuieli cu tertii ron 4,739
Energie electrica ron 438

0
Personal ron 62,918
Total cheltuieli ron 71,394

VENITURI DIN EXPLOATARE

Veniturile din exploatare au fost considerate sumele alocate din bugetul
beneficiarului pentru operarea sistemului.
Acestea au fost estimate la 72.000 lei/an

Perioada de referinta

Perioada de referintd reprezintd numarul maxim de ani pentru care se
furnizeaza previziuni. Previziunile referitoare la viitorul proiectului trebuie si fie
facute pentru o perioada apropiata de durata vietii economice a acestuia si destul
de indelungata pentru a cuprinde impactul pe termen mediu si lung.

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

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

Rata de actualizare este de 5%.

Nu s-a luat in considerare inflatia, analiza financiara fiind in preturi
constante.

In urma calculelor, au rezultat urmatoarele valori ale principalilor indicatori
finaciari:

Cash flow investitie ron | -3,780,166
IRR investitie % -38.54%
NPV investitie ron | -3,606,044
B/C 0.27

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

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

- Valoarea actualizata netd = -3606044< 0 implicit valoarea ratei interne de
rentabilitate financiarad a investitiei este negativa:

- Rata interna de rentabilitate financiara = -38,54% - valorile luate in calcul sunt
negative, rezultand o rata < 5%, deci proiectul nu se poate sustine din surse
proprii, necesitand finantare externa.

- Raportul beneficii/cost generat de investitie este subunitar ;

- Durata de recuperare a investitiei si durata de recuperare a valorii reale a
investitiei initiale nu sunt relevante intrucit veniturile realizate dupa
implementarea proiect nu reusesc sa genereze fluxuri cumulate nete pozitive in
perioada analizata.
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Sustenabilitatea financiara

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

Sustenabilitatea financiara implicd existenta unui flux de numerar cumulat
pozitiv pentru fiecare an al proiectiilor (mal simplu, suficient numerar pentru
desfasurarea fara probleme a operatiunilor in fiecare an). Deficitele temporare pot
fi acoperite eventual printr-un credit revolvmg (care apOl va fi luat in considerare
la determinarea fluxului de numerar), avand in vedere ca ipotezele referitoare la
acest credit revolving sunt rezonabile in relatie cu pietele financiare locale.

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

CASH_FLOW cumulat pozitiv pentru toti anii luati in considerare,
demonstreaza ca investitia este sustenabila din punct de vedere financiar.
Evolutia mai putin favorabila din punct de vedere financiar este compensata de o
evolutie favorabila din punct de vedere socio-economic, impactul socio-economic
fiind cel urmarit in special pentru astfel de proiecte ce au ca utilizator final
publicul larg.
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d) analiza economica; analiza cost-eficacitate;
» analiza economica

nu este cazul.
~ analiza cost-eficacitate

Analiza cost-eficacitate (ACE) este un instrument de selectie a unui proiect dintre
proiecte / solutii alternative pentru atingerea aceluiasi obiectiv (cuantificat in
unitati de masura fizice). ACE poate identifica alternativa care, pentru un anumit
nivel / o anumita valoare a indicatorilor de rezultat (un anumit nivel al output-
urilor) minimizeaza valoarea actualizati a costurilor, sau, pentru un anumit nivel
al costurilor maximizeaza rezultatele (outputurile).

Analiza cost-eficacitate este cel mai bine folositd pentru a decide care alternativi
maximizeaza beneficiile (exprimate in termeni fizici), pentru aceleasi costuri sau,
invers, care minimizeaza costurile pentru acelasi obiectiv.

Raportul cost-eficacitate permite proiectelor sa fie comparate si clasificate in
functie de costurile necesare pentru realizarea obiectivelor stabilite.

e) analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor.

Avand in vedere valorile din tabelul de mai sus, apreciem ca proiectul prezinta un
nivel mediu de risc.

Procesul de management al riscului comporta sase etape principale:

- Conceperea unui plan de management al riscurilor;

- Identificarea riscurilor;

- Analiza calitativa a riscurilor;

- Analiza cantitativa a riscurilor;

- Elaborarea unui plan de raspuns la riscuri:

- Monitorizarea riscurilor cunoscute si cercetarea posibilitatii de aparitie a unor noi
riscuri.

CONCEPEREA UNUI PLAN DE MANAGEMENT AL RISCURILOR
Conform ultimelor concepte in domeniu, riscul este considerat un eveniment incert
care poate avea un impact negativ sau pozitiv asupra obiectivelor proiectului.
Riscul este caracterizat de urmatoarele caracteristici:
- Probabilitate de aparitie;
- Impactul produs (consecinta aparitiei riscului):
» Impact negativ;
» Impact pozitiv.
- Moment de aparitie, frecventa si iminenta de aparitie.

Elementele esentiale avute in vedere in elaborarea unui plan de management al
riscurilor sunt:

- Dezvoltarea unui plan de management trebuie realizata impreuna cu persoanele
interesate de proiect (stakeholderi) sau care ar putea fi afectate de
implementarea

investitiei;

- Dezvoltarea unor elemente de cost al riscului;

- Categorii de risc, nivele si probabilitati, impacturi estimate (avantajul acestei
investigatii reprezinta folosirea modelelor de buna practica dezvoltate in
domeniu).
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ldentificarea riscurilor
Principalele metode de identificare a riscurilor sunt:
Brainstorming;
Tehnica Delphi;
Interviu;
Identificarea cauzelor sursa;
Analiza SWOT.

Riscurile proiectului au fost identificate folosind analiza cauzelor sursa
(raute cause identification). Astfel, pornind de la o matrice cadru logic, care
reprezinta oglinda proiectului, au fost identificate potentialele riscuri ale
proiectului pe diferite nivele:

Obiective
Generale

Riscuri
= [nfluente negative din partea celor care
nu sunt beneficiari directi ai proiectului
Obiective L. = Mediu legislativ incert datorita dorintei
. de armonizare a legislatiei romanesti la
specifice

Aca Anranonaa

Riscuri
= Lipsa de implicare a membrilor
comunitifii in punerea in practici a
proicctului;
= Lipsa interesului membrilor comunitétii
pentru dezvollarea capacitdgii locale a

Rezultate
agteptate

Riscuri
= (Conditii meteorologice nefavorabile
pentru realizarea lucrdrilor de
cficientizare energetica:

Activitati
= Nerespectarea termenclor de plata

conform  calendarului  prevazut  in
contract;
B Netneadrarea  efeetnivn louerdrilor de

Figura nr. 1 - Ipoteze si riscuri identificate in Matricea Cadru Logic

Avéand in vedere anvergura proiectului de investitii, sustinerea financiara
este imperativ necesara, deoarece finantarea din surse proprii ar face imposibila
realizarea obiectivelor propuse.

Nivelul 3
Riscurile care pot sa apara la implementarea activitatilor planificate sunt:

o Conditii meteorologice nefavorabile pentru realizarea lucrarilor de
eficientizare energetica;

= Nerespectarea termenelor de plata conform calendarului prevazut in
contract;

= Neincadrarea efectuarii lucrarilor de catre constructor in graficul de
timp aprobat si in cuantumul financiar stipulat in contractul de lucrari.

u Intarzieri in procedurile de achizitii a contractelor de furnizare, servicii

sau lucrari;



Riscul de intarziere a lucrarilor de modernizare ca urmare a conditiilor
meteorologice nefavorabile este un risc comun tuturor proiectelor de investifie.
Schimbarile climatice din ultimii ani a condus la o dificultate a constructorilor in
aprecierea unui grafic de lucru realist.

Sistemul birocratic prezent si caracterul schimbator al legislatiei privind
achizitiile publice au determinat, in practica, grave decalaje intre momentul
planificat al platii si cel al platii efective. Avand in vedere ca noile proceduri de
plati prevad sistemul de decontare, se apreciaza ca potentiale deviatii de la
calendarul de plati poate afecta grav solvabilitatea beneficiarului.

Practica implementarii proiectelor de investitii a demonstrat ca motivul
principal al intarzierii receptiei lucrarilor de investitie se datoreaza unei proaste
corelatii intre conditiile financiare si de timp stipulate in documentele de licitatie
si posibilitatile reale ale antreprenorilor.

Riscul de nerespectare a graficului de organizare a procedurilor de achizitii
poate apare ca urmare a influentei unor factori externi care sa produca decalaje
fatd de termenele stabilite initial. Aceste conditii externe, necontrolabile prin
proiect, pot fi determinate, de exemplu, de lipsa de interes a furnizorilor
specializati pentru tipul de actiuni ce vor fi licitate, refuzul acestora de a accepta
conditiile financiare impuse de procedurile de licitatie sau neconformitatea
ofertelor depuse, aspecte care pot conduce la reluarea unor licitatii si depasirea
perioadei de contractare estimate.

Nivelul 2

Atingerea obiectivelor specifice ale proiectului poate fi afectata de
urmatoarele riscuri:

= Lipsa de implicare a membrilor comunitatii in punerea in practica a
proiectului - acest risc are o probabilitate de aparitie extrem de mica;
] Dezinteres din partea membrilor comunitatii pentru dezvoltarea

capacitatii locale a acesteia - acest risc are, de asmenea, o probabilitate de
aparitie extrem de mica.
Pentru ca investitia sa atinga indicatorii economico-financiari ai proiectului se va
realiza o politica de intretinere care sa mentina investitia in parametrii
corespunzatori.

Nivelul 1
Riscurile abordate la acest nivel sunt:

= Influente negative din partea celor care nu sunt beneficiari directi ai
proiectului

m Mediu legislativ incert datorita dorintei de armonizare a legislatiei
romanesti la cea europeana

" Din practica proiectelor finantate s-a observat ca modificarile legislative
dese si bruste pot afecta negativ succesul proiectelor.

Analiza calitativa a riscurilor

Aceastd etapé este utild in determinarea prioritatilor in alocarea resurselor
pentru controlul si finantarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea
unor metode de masurare a importantei riscurilor precum si aplicarea lor pentru
riscurile identificate.

Pentru aceasta etapa, esentiala este matricea de evaluare a riscurilor, in
functie de probabilitatea de aparitie si impactul produs. In acest caz, pozitionarea
riscurilor in diagrama riscurilor este subiectiva si se bazeaza doar pe expertiza
echipei de proiect.
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Impact | Probabilitate | LOW MEDIUM HIGH
-Lipsa de implicare
2 MEMmEon -Nerespectarea
C?J?éjrr:;a;" ;2 termenelor de
practicé 5 plata conform
L . calendarului
LOW proiectului; St
-Dezinteres  din -plnteres | sehmit
e entru locurile de
comunitatii pentru PEGLTE :
demibltares munca create prin
capacitatii locale a Proleet.
acesteia.
Nerespectarea Conditii Intarzieri in
termenelor de : Lo procedurile de
lata conform | Sorelonice achizitii a
MEDIUM P : nefavorabile :
calendarului et contractelor de
prevazut in e furnizare, servcii
lucrarilor Ea
contract sau luerari
Neincadrarea
efectuarii
Influente negative lucrarilor de Cat'.'e
A constriuctor 1
din partea celor e S
HIGH care nu sunt | ° P

Figura nr.2 - Diagrama riscurilor

Legenda:

. —

Ignora riscul

beneficiari directi
ai proiectului

Precautic la astfel de riscuri

e im un plan de actiun
B  cruvcunplndendiune

Elaborarea unui plan de raspuns la riscuri

aprobat  si  in
cuantumul

financiar  stipulat
in  contractul de

lucrari

Tehnicile de control a riscului recunoscute in literatura de specialitate se
impart in urmatoarele categorii:

= Evitarea riscului - implica schimbari ale planului de management cu
scopul de a elimina aparitia riscului;

" Transferul riscului - impartirea impactului negativ al riscului cu o terta
parte {contracte de asigurare, garantii);

S Reducerea riscului - tehnici care reduc probabilitatea si/sau impactul
negativ al riscului;

. Planuri de contingenta - planuri de rezerva care vor fi puse in aplicare in

momentul aparitiei riscului.
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Planul de r3spuns la riscuri se face pentru acele riscuri clasate in casutele
colorate in rosu si albastru:

Tabelul 1 - Matricea de management al riscurilor

Nr. Risc Tehnici de

Masuri de management al riscurilor
crt. control

In vederea reducerii impactului asupra
implementarii cu succes a investitiei, se
recomanda o planificare riguroasa a
activitatilor proiectului si luarea in calcul a
unor marje de timp.

Conditii meteorologice
1 nefavorabile pentru
realizarea lucrarilor

Reducerea
riscului

Presedintele Unitatii de Implementare a
Proiectului (UIP) va avea ca responsabilitate
monitorizarea si controlul riscurilor, astfel
incat activitatile din cadrul proiectului sa
fie adaptate imediat ce intervin schimbari
Evitarea in circumstante sau se produce un risc.
riscului Pentru a evita intarzierile in organizarea
procedurilor de achizitii, graficul de
realizare a acestora va fi atent monitorizat,
vor fi identificati din timp posibilii furnizori
si se va incerca o comunicare cat mai
transparenta cu acestia.

Intarzieri in procedurile
de achizitii a
2 contractelor de
furnizare servicii, bunuri
sau lucrari

Pentru ca acest risc sa poata fi prevenit
este necesar ca din etapa de elaborare a
documentatiei de finantare graficul Gantt
al proiectului si bugetul estimat de costuri
lucrarilor de  catre sa fie elaborate realist si pe baza unor
constructor in graficul input-uri certe. in acest sens, introducerea
3 de timp aprobat si in rezervelor financiare si de timp este o
cuantumul financiar masura preventiva.

: A Reducerea | S . o
stipulat in contractul de S - In conditiile in care prevenirea acestui risc
lucrari nu constituie o masura oportuna si realista,
in contractul incheiat cu constructorul
trebuie stipulate clauze de penalitate si
denuntare unilaterala.

Neincadrarea efectuarii .
Evitarea

riscului

Un management al costurilor eficient.
Urmarirea atenta a actvitatilor si a
costurilor asociate. Publicitate eficienta a
achizitiilor publice si atragerea unui numar
mare de

Evitarea competitori cu efect asupra reducerii
riscului costurilor contractate.

Contracte de achizitie cu clauze clare
privind eventualele cresteri de costuri. In
cazul cresterii valarii investitiei Solicitantul
declara ca va asigura resursele financiare
care vor acoperii aceasta crestere a valorii
investitionale.

Cresterea investitiei
valorii

6. Scenariul tehnico-economic optim, recomandat
6.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propus(e), din punct de vedere tehnic,
economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor
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Avantaje

Dezavantaje

Beneficii in exploatare.

SCERARIEL Evitarea situatiilor neprevazute ce duc : . w
1 . .. Costuri mari de investitie
la reparatii costisitoare la pantograful
tramvaiului.
Lipsa de control a starii retelei
de contact in timpul exploatarii.
Lipsa de control in teren duce la
degradari  necontrolabile, si
SCENARIUL posibile accidente, si automat

Costuri scazute in exploatare, pana la

o 1 costuri mai mari la realizarea
momentul unei situatii de urgenta.

efectiva a invetitiei la o data
ulterioara, tinand cont de
inflatie, considerand reparatiile
previzionate pana la un moment
ulterior.

6.2. Selectarea si justificarea senariului optim recomandat

In urma compararii scenariilor propuse,respectiv Scenariul 1 si Scenariul 2
proiectantul propune alegerea Scenariul 1.

Scenariul 1 corespunde mai bine cerintelor de dezvoltare a Muncipiului
Oradea.

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti investitiei:

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

Valoarea totala a investitiei :

exclusiv TVA cu TVA

in RON in RON

156,841.51 188,284.00
din care C+M:

exclusiv TVA cu TVA

in RON in RON

130,641.00 158,075.61

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente
fizice/capacitati fizice care sa indice atingerea fintei obiectivului de investitii
- si, dupd caz, calitativi, in conformitate cu standardele, normativele si
reglementarile tehnice in vigoare;
Lungime totala fir contact = 1175 m (0,89 kg/m-1046 kg)
g Sens de mers Olosig-Pod Decebal : - de la separatorul de sector din sensul
giratoriu B-dul Decebal/B-dul Dacia pana la mijlocul tablierului Pod Decebal - 665
m

Sens de mers Pod Decebal- Olosig : - de la separator sector sens giratoriu P-
ta Decebal pana la separatorul de sector din sensul giratoriu B-dul Decebal/B-dul
Dacia - 510 m

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

Indicatorii financiari sunt descrisi in detaliu in cadrul devizelor estimative
ce fac parte din prezenta documentatie.




d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni
Durata prognozata de realizare a investitiei este de 4 luni, din care C+M de 3
luni.

6.4. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile
specifice functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor
cerintelor fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere
al propunerilor tehnice
Documentatia a fost fintocmita in conformitate cu prevederile
urmatoarelor prescriptii in vigoare:
- Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructii;
- HOTARARE DE GUVERN nr. 907 din 29 noiembrie 2016 privind etapele de
elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice
- Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 34/2006 privind achizitiile publice, cu
modificarile si completarile ulterioare;
- Regulamentul privind controlul de stat al calitatii in constructii, aprobat prin
H.G. nr. 273/1994;
- Legea apelor 107/1996;
- H.G. 925/1995 - Regulamentul de verificare si expertizare tehnica de calitate a
proiectelor, a executiei lucrarilor si a constructiilor;
- Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor
rutiere suple si semirigide, indicativ AND 550 din 1999;
- Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintii pentru structuri
rutiere suple si semirigide, indicativ AND 540-2003;
- Ordinul M.T. nr. 45/1998 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind
proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor”;
- AND 605-2018 - Normativ mixturi asfaltice executate la cald conditii tehnice
privind proiectarea, prepararea si punerea in opera
- SR EN ISO 14688-2:2005 “Cercetari si incercari geotehnice. l|dentificarea si
clasificarea pamanturilor. Partea 2. Principiu pentru o clasificare;
- STAS 1913/1-9,12,13,15,16 “ Teren de fundare. Determinarea caracteristicilor
fizice “;
- SR EN 13108-1 Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Betoane
asfaltice
- SR EN 13043 Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea
suprafetelor utilizate in constructia soselelor, a aeroporturilor si a altor zone cu
trafic.

- SR EN 13242 Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru
utilizare in inginerie civila si in constructii de drumuri.
- SR EN 12620 Agregate pentru beton.

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

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

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

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

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

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

- Ordin AND nr. 116/1999 - Instructiuni proprii de securitatea muncii pentru lucrari
de intretinere, reparare si exploatare a drumurilor si podurilor
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- P 118/1999 Norme tehnice de proiectare si realizare a constructiilor privind
protectia la actiunea focului;
- Normativ AND 584-2012 - Traficul de calcul pentru proiectarea drumurilor din
punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie;
- Normativ AND 602-2012 - Metode de investigare a traficului rutier;
- PD 189-2012 - Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a
drumurilor publice.
Astfel se asigura conformarea cu reglementarile specifice functiunii preconizate
din punctul de vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale aplicabile
constructiei.
6.5. Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a
analizei financiare si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de
la bugetul de stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de
stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse legal constituite.
Investitia publica va fi demarata din fonduri provenite din bugetul local.
7. Urbanism, acorduri si avize conforme
7.1. Certificat de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire nr.
3012/28.07.2025.
7.2. Studiu topografic existent
7.3. Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia
mediului,masuri de diminuare a impactului,masuri de compensare, modalitatea
de integrare a prevederilor a acordului de mediu in documentatia tehnico-
economica
7.4. Avize, acorduri solicitate in C.U. care pot conditiona solutiile tehnice.
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