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STUDIU DE FEZABILITATE

A. PIESE SCRISE

1. Informatii generale privind obiectivul de investitii

1.1. Denumirea obiectivului de investitii
“ Construire pista de biciclete in comuna Santandrei judetul Bihor “

1.2. Ordonator principal de credite/investitor
COMUNA SANTANDREI

1.3. Ordonator de credite (secundar/tertiar)
NU ESTE CAZUL

1.4. Beneficiarul investitiei
COMUNA SANTANDREI

1.5. Elaboratorul studiului de fezabilitate

SC TERM SRL
Sediu: Bulevardul Dacia, Bloc U54, nr. 36, Oradea, jud Bihor
Cod Unic de Inregistrare: RO 9569400
Numar de ordine in Registrul comertului: J05/944/1997
Tel/Fax: 0359-191-424
Domeniul principal de activitate: ,,Activitati de arhitectura, inginerie si servicii de consultanta
tehnica legate de acestea - 7112”
Activitati secundare conform codificarii (ordin 337/2007)
4321 — Lucrari de instalatii electrice
4322 — lucrari de instalatii sanitare, de incalzire si de aer conditionat
4329 — Alte lucrari de instalatii pentru constructii
7022 — Activitati de consultanta pentru afaceri si management
7111 — activitati de arhitectura
7120 — Activitati de testari si analize tehnice
7490 — alte activitati profesionale, stiintifice si tehnice n.c.a.

8211 — Activitati combinate de secretariat



8219 — Activitati de fotocopiere, de pregatire a documentelor si alte activitati specializate de
secretariat

8299 — Alte activitati de servicii suport pentru intreprinderi n.c.a.

‘ 2. Situatia existenta si necesitatea realizarii obiectivului/proiectului de investitii

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate (in cazul in care a fost elaborat Tn prealabil) privind
situatia actuald, necesitatea §i oportunitatea promovarii obiectivului de investifii §i
scenariile/optiunile tehnico-economice identificate §i propuse spre analiza

Nu a fost elaborat in prealabil un studiu de prefezabilitate sau un plan detaliat de investitii pe

termen lung.

2.2. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante, structuri institutionale
si financiare

Mobilitate urbana durabilia — Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde — infrastructura
pentru biciclete (si alte vehicule electrice usoare) la nivel local/metropolitan

Obiectivul specific:
Imbunititirea conditiilor de mobilitate urbani;
Reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de transporturi;

Sporirea sigurantei rutiere in zonele urbane, prin solutii digitale si ecologice de transport.

Strategia Nationala pentru Siguranta Rutiera

Una din principalele directii de actiune ale Strategiei Nationale pentru Siguranta Rutiera o reprezinta
imbundtatirea sigurantei infrastructurii rutiere. Astfel, o parte din prioritétile acestei directii de
actiune sunt:

[1 Separarea traficului lent de cel de tranzit prin construirea de drumuri dedicate vehiculelor lente,
cum ar fi: utilaj agricol, cirute, biciclete. In cazul bicicletelor, in afara traficului local, poate fi avut
n vedere traficul turistic — cicloturismul - in anumite sectoare pilot, in conditiile in care exista,
actualmente, in state membre ale Uniunii Europene, retele internationale de cicloturism care leaga
marile orage prin intermediul ,,drumurilor verzi” dedicate exclusiv bicicletelor. Deasemenea se are in
vedere dezvoltarea cu prioritate a tuturor tipurilor de drumuri verzi, inclusiv a celor care nu se

intersecteaza cu cdile principale de transport rutier;

[ cresterea sigurantei rutiere a retelei de drumuri prin noi abordari de organizare i amenjare a
spatiilor urbane destinate circulatiei (benzi dedicate, separarea tipurilor de circulatie - pe verticalda

sau orizontald, signalistic, mobilarea spatiilor publice, etc).

[1 elaborarea standardelor privind constructia pistelor pentru biciclete.

Operational: Planurile de Mobilitate Urbana Durabila



Politicile s1 masurile definite intr-un plan de mobilitate urbana durabila acopera toate modurile si
formele de transport din Tntreaga aglomeratie urbana, inclusiv transport public si privat, de pasageri
si de marfd, motorizat si nemotorizat, deplasare si parcare. [1]

Bicicleta nu emite noxe, este cel mai eficient energetic mijloc de deplasare in conditiile congestiilor
urbane si cel mai eficient din punct de vedere al spatiului ocupat. De aceea, masurile de incurajare a
utilizrii bicicletei fac parte din solutiile oferite de specialisti in planificarea oraselor care se
confrunta cu poluarea sau cu congestiile.

Strategia Europa 2020

Obiectivul asumat de catre statele membre ale Uniunii Europene prin Strategia EU 2020 prevede o
reducere cu cel putin 20% a emisiilor de gaze cu efect de serd fatd de nivelurile inregistrate in 1990,
precum si cresterea cu 20% a eficientei energetice.

Legislatia privind circulatia pe drumurile publice

Dispozitiile privind circulatia vehiculelor cu motor sunt aplicabile circulatiei bicicletelor, dacd nu se

specifica altfel.

Comuna Sintandrei este asezata in partea de vest a judetului Bihor, la o distanta de aproximativ 7 km
de orasul Oradea. In partea esticd si sud-estica este delimitatd de orasul Oradea, in sud de comuna
Nojorid, in vest de comuna Girisu de Cris, iar in nord de comuna Bors. Are o suprafata de 2801 ha,
ceea ce reprezintd 0,37% din suprafata judetului, fiind una din cele mai mici comune ca intindere.
Administrativ, are in componenta sa localitatile Santandrei, satul de resedinta, si Palota, aflata la o

distanta de 2 km vest.

Satul Sintandrei este asezat pe paraul Peta, afluent al Crisului Repede. Localitatea este strabatuta

de drumul judetean si de calea ferata care leagd municipiul Oradea de comuna Girisu de Cris.

Din punct de vedere al cadrului fizico-geografic comuna este agezata in totalitate in marea Campie
a Crisurilor, 1n lunca raului Crisul Repede si pe terasa T1, care prezinta un pod intins si relativ neted.
Macrorelieful imbraca aspectul unei campii slab fragmentate, cuprinzand zona de divagare a Crisului

Repede, fragmentarea fiind conturata de vai seci, viroage, grinduri si usoare depresiuni.

Tinand seama de pozitie, s-au delimitat patru unitdti geomorfologice: a) lunca Crisului Repede;
b) terasa I; c) terasa II; d) terasa III. Trecerea de la o terasa la alta se face, in general, printr-o panta
lina de 3-4°, ceea ce nu influenteaza asupra lucrarilor agricole si nu conduce la procese de eroziune

marcante.

Reteaua hidrografica de suprafata este reprezentata, in primul rand, de raul Crisul Repede care
trece la circa 500 m. in nordul comunei si paraul Peta, ce trece prin centrul satului Sintandrei. De

asemenea, in hotarul satului este amenajat un iaz cu rol de regularizare.

Apele freatice sunt legate de prezenta depozitelor deluviale in care acestea sunt acumulate.
Primavara, cand se suprapun caderile de precipitatii cu topirea zipezii, ele apar la suprafata. In aprilie
terenurile se usucd, dar toamna aceste ape pot ajunge din nou la suprafatd. Panza freatica se situeaza
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obisnuit la o adancime cuprinsa intre 1,7 m. in lunci si 8-10 m. pe terase, putand ajunge in unele locuri

chiar pana la o adancime de 20 m.

Apele de adancime se géasesc in acvifere mai profunde, intre straturi impermeabile. Datorita
proximitatii oragului Oradea, unde exista un strat termal de adancime, aceste ape exista si pe teritoriul
comunei Sintandrei, iar pentru valorificarea lor este prevazut un strand de nivel european, cu toate

dotarile

Realizarile obtinute de locuitorii comunei au condus nemijlocit la cresterea nivelului de trai.
Infatisarea generala a satului s-a schimbat radical. Daca inainte existau numai case mici, intunecoase,
cu ferestre minuscule, care erau acoperite cu paie, in cativa ani ele au disparut cu desavarsire, n-a mai
ramas nici macar vreuna ca amintire. Locul lor a fost luat de case mari, construite din caramida,

acoperite cu tigla, electrificate.

Situata la doar o aruncatura de bat de Oradea, comuna Sintandrei beneficiaza de multiple avantaje
pe care le ofera apropierea de marile centre urbane, cum ar fi locuri de munca pentru sateni, transport
n comun, aprovizionare de la oras, confortul locuintelor asigurat de incalzirea cu gaz, modernizarea

strazilor si multe altele.

Consideram insa cd se cuvine sa semnalam din capul locului inca doua-trei aspecte care
personalizeaza Sintandreiul. Pozitionarea ca localitate de maxim interes construibil si locativ, datorita
numarului mare al locuitorilor cuprinsi in cele doua sate si a avantajului integrarii comunei in zona
metropolitand a Oradiei, a ficut ca terenurile oamenilor si intre in concurentd cu valoarea in
euro/metru patrat a terenurilor din Oradea, avantaj asigurat si de continuitatea pe functie a aparatului

administrativ si a primarului loan Marcus, aflat in fruntea comunei din 1990.

Biblioteca comunala 1si desfasoara activitatea intr-0 sala de clasa, avand un numar de 9000 volume
, fiind deservita de o bibliotecara cu norma intreaga. Este dotata cu patru calculatoare legate la internet,
castigate in urma unui proiect intocmit in colaborare cu biblioteca judeteana. Aparatura este donata de

O.N.G.-ul ,,Bill si Melinda Gates” pe o perioada de cinci ani.

In ceea ce priveste asigurarea asistentei medicale, locuitorii comunei beneficiaza de un dispensar,

farmacii, cabinete medicale si un centru de permanenta.

Echipa de fotbal ,,Crisul” este inscrisd in competitiile campionatului judetean. In acest scop s-a
construit un teren de fotbal cu gazon bine intretinut, terenul fiind imprejmuit cu gard si dotat cu cele
necesare, precum si o tribuna. S-a construit si un vestiar, necesar pentru echiparea jucatorilor

participanti la competitii.

Zona metropolitand Oradea are ca scop concentrarea populatiei in zone urbane in scopul gasirii si
pastrarii unor locuri de munca si asigurarii unor conditii de viata superioare celor oferite de cele rurale.
Ca avantaje, apartenenta la zona metropolitand este importantd in gestionarea mai judicioasa si
eficienta a terenurilor, asigurarea serviciilor de utilitati, alimentarea cu apa, canalizarea si salubritatea

pot fi realizate in conditii mai bune in zona metropolitana.



Intre municipiul Oradea si localitdtile rurale invecinate exista deja interactiuni care constau in
expansiuni bidirectionale intre municipiu §i comune, prin constructii de hale industriale mari, depozite
si spatii pentru felurite servicii, construirea de locuinte in comunele limitrofe, care apropie aceste

localitati rurale de municipiu.

2.3. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Ciclismul urban este o modalitate de transport nepoluant care trebuie sa beneficieze de 0 mai
mare atentie, in contextul masurilor pe termen mediu si lung privind protectia climei, reducerea
zgomotului si gestionarea calitatii aerului. Ciclismul este un subsistem al traficului nemotorizat si al
doilea ca importantd pentru "mobilitatea locald". Ciclismul reprezintd o modalitate esentiald de a
reduce ambuteiajele in trafic, prin inlocuirea calatoriilor urbane motorizate pe distante scurte. O
crestere semnificativda a ponderii ciclismului in cota modala poate contribui, de asemenea, la
Tmbunatatirea fluxului de autovehicule si poate permite economisirea de fonduri care altfel ar fi alocate
pentru constructia de noi drumuri sau de extindere a celor existente.

Pista de biciclete

Este o infrastructurd cu utilizare obligatorie, atunci cand existd, pentru toate categoriile de
biciclisti si pentru toate categoriile de biciclete.

Educatia rutiera in ceea ce priveste utilizarea modurilor alternative de deplasare este
importanta in procesul de acceptare a biciclistilor pe partea carosabila, avand in vedere ca deplasarea
cu bicicleta este cel mai eficient tip de mobilitate din punct de vedere al spatiului ocupat. In acelasi
timp constituie un mod ecologic de transport, fara impact negativ asupra mediului. In acelasi timp,
cresterea numarului de utilizatori de biciclete va avea un impact pozitiv asupra sigurantei in trafic a
pietonilor, prin faptul ca numarul si gravitatea accidentelor provocate de biciclisti sunt cu mult mai
mici decat in cazul vehiculelor motorizate.

Situatia existenta

Pista pentru biciclisti din documentatie trebuie sa se incadreze in limitele cadastrale.
Cu toate acestea trebuiesc relocati urmatorii stalpi de electicitate care se afla in centrul
cadastralului pistei, si anume:
la km 0+388,10 de la tronsonul 1 ;
e lakm 0+046,00 de la tronsonul 2;
e lakm 0+202,58 de la tronsonul 6;

e lakm 0+580,16 de la tronsonul 9;
e lakm0+012,00 de la tronsonul 16;
Tronsoanele 9,10,11 si 12 ale pistei pentru biciclete sunt chiar in valea paraului Peta, unde
pentru consolidarea pistei trebuiesc prevazute ziduri de sprijin.
Dupa realizarea tronsonului 8 al pistei pentru biciclete, spatiul ramas se va amenaja ca drum.
La km 0+562,06 si la km 0+563,50 pista tronsonului 2 se intersecteaza cu liniille CFR. Se

prefera varianta intersectiei la nivel cu CFR fiind mult mai economica decét varianta subtravarsarii.



2.4. Analiza cererii de bunuri §i servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu §i lung privind evolutia
cererii, in scopul justificarii necesitatii obiectivului de investitii

Beneficii si oportunitati
Mersul cu bicicleta Tnseamna deplasari cu emisii zero si inlocuirea vehiculelor cu combustibili fosili.

Mersul cu bicicleta sporeste atractivitatea zonelor urbane, creeaza o noua structurd a mobilitatii
locale si reduce traficul.

Cum putem creste ponderea bicicletei in cota modald? Actionind in urmétoarele domenii:

- Planificarea si dezvoltarea unei strategii de ciclism: planificare integratd; retele de ciclism
- Infrastructura: piste, parcari si semnalizare pentru biciclisti

- Comunicatii

- Legatura/conectarea cu alte mijloace de transport

Necesitatea investitiei

Nevoia constructiei unei piste de biciclete la nivelul comunei S&ntandrei, care sa faca legatura intre
cele 2 sate apartinatoare (S&ntandrei si Palota) rezulta din cresterea accelerata a populatiei si a gradului
de urbanizare la nivelul acestei comune (majoritatea noilor locuitori ai comunei provenind din
Municipiul Oradea). Astfel, conform Institutului National de Statistica (INS), in anul 2020, populatia
dupa domiciliu din comuna Santandrei era de 7.265 persoane, cu 34% mai mult decat in anul 2015. Tn
realitate, la nivelul comunei Santandrei locuiesc aproximativ 11.000 de persoane, rata medie anuala
de crestere a populatiei stabile in perioada 2015 - 2020 fiind de 8,5%, cu mult peste media de la nivelul
Zonei Metropolitane Oradea (de doar 1,4%). Tn acest context, Comuna Santandrei este cea mai
aglomerati localitate rurali din Zona Metropolitani Oradea. Tn ceea ce priveste extinderea asezirilor
la nivelul Comunei Séantandrei si implicit a impactului asupra retelei de infrastructuri si servicii
publice, in perioada 2016 - 2019, in comuna Santandrei s-au finalizat 728 locuinte noi, reprezentand
13,28% din locuintele finalizate in Zona Metropolitana Oradea.

Tn anul 2019, conform Institutului National de Statistica, fondul de locuinte din comuna Santandrei
cuprindea 3.063 de locuinte, in crestere cu 50,81% fata de anul 2013 — respectiv 0 majorare cu 1.032
de unitati.

Tn ceea ce priveste activitatea de constructii, in perioada 2012 — 2021 au fost emise 2.356 de autorizatii
de constructie, cel mai mare numar de autorizatii de constructie fiind Tnregistrat in anul 2021 (462).
De asemenea, in aceeasi perioada, au fost emise 4.436 de Certificate de Urbanism.

Aceastd situatie cauzeaza probleme importante legate de asigurarea unei repartizari modale
echilibrate, Tn contextul Tn care, marea parte a deplasarilor (peste 95% din numarul total al deplasarilor)
se efectueaza cu autoturismul personal, generand o serie de efecte negative asupra calitatii de viata a
locuitorilor: congestie, poluare atmosferica si fonica, cresterea timpilor de deplasare, accidente rutiere,

degradarea spatiului public.
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Pe de alta parte, conform Planului de Mobilitatea Urbana Durabila la nivelul Zonei Metropolitane
Oradea 2021-2027, principalele probleme care afecteaza mobilitatea cu bicicleta la nivel local si
metropolitan constau n: pistele de biciclete nu sunt continue; lipsa pistelor pe traseu; lipsa rastelelor;

lipsa sigurantei pistelor.

Avantajele existentei unei benzi speciale pentru biciclisti:

Ciclismul are diverse beneficii dovedite, iar cele mai multe dintre ele sunt deja cuantificabile. Federatia
Europeana de Ciclism estimeaza ca in prezent, ciclismul aduce beneficii de 150 de miliarde de euro in fiecare
an, 90 de miliarde fiind externalitati pozitive pentru mediu si calitatea aerului, sdnatatea publica si sistemul de
mobilitate. In schimb, transportul rutier motorizat are externalititi negative care ajung la peste 700 de miliarde

de euro pe an, cu doar jumdtate recuperate sub forma de taxe.

1. Ciclismul poate reduce emisiile de gaze cu efect de sera (GES) provenite din trafic

Bicicletele conventionale si cele electrice (atat private, cat si cele de inchiriat) sunt printre cele mai performante
vehicule in ceea ce priveste emisiile de GES de-a lungul intregului ciclu de viatd. Acesta este rezultatul
necesarului scazut de materiale pe vehicul, consumului de energie zero sau redus, si al energiei zero sau reduse
necesare pentru serviciile operationale.

Tntr-un raport comun, Comisia Europeani si Agentia Internationala pentru Energie au subliniat o serie de pasi
simpli pe care oamenii i pot face pentru a reduce consumul de energie si pentru a economisi bani. Printre altele,
urmatoarele masuri ar putea reduce facturile la energie cu 500 de euro/an pentru o gospodarie medie, reducand
si dependenta UE de combustibili fosili: mersul pe jos si cu bicicleta pentru calatorii scurte, reducerea

calatoriilor cu masina si utilizarea sporita a transportului public.

2. Infrastructura sigura pentru biciclete sporeste accesibilitatea transportului

Datorita costurilor reduse de achizitie si intretinere, bicicletele sunt mult mai accesibile decat masinile.

In plus, infrastructura imbunitatita pentru ciclism poate facilita accesul la locuri de munci si educatie, servicii
sociale sau spatii verzi. Totusi, pentru ca ciclismul sa devind mai popular si sa fie o activitate cu nivel de stres
scazut, oragele ar trebui sa previna pistele inguste pentru biciclete, treptele, obstacolele pentru reducerea vitezei,
obstacolele fizice, barierele si gropile. Proiectarea incluziva a infrastructurii pentru biciclete inseamnd ca si

bicicletele non-standard (cum ar fi bicicletele de mana, tricicletele, bicicletele cargo, etc.) pot accesa rute sigure.

3. Ciclismul poate imbunatiti nivelul de sanitate

Majoritatea studiilor demonstreaza ca beneficiile pentru sanatate ale calatoriilor active depasesc semnificativ
riscurile (de exemplu, accidente de circulatie, poluarea aerului). Deoarece este o forma de activitate fizica
viguroasa, mersul pe bicicletd poate reduce riscul de boli cardiovasculare si diabet de tip II, imbunatatind nivelul
de fitness cardiorespirator. In plus, mersul pe bicicleti poate imbunatiti bunistarea mentala, reduce stresul,

izolarea sociala si singurdtatea, crescand speranta de viata.

Implementarea prezentului proiect respecta principiile dezvoltarii durabile, care presupune

satisfacerea necesitatilor din prezent, fara a pune in pericol capacitatea generatiilor viitoare de a-si
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satisface propriile necesitati de dezvoltare. Elementul esential al proiectului il reprezinta promovarea
mijloacelor de transport nemotorizate (mersul cu bicicleta), avand un impact direct asupra scaderii

emisiilor de poluanti specifici sectorului de transport / mobilitate urbana.

Prin intermediul acestui proiect, se urmareste reducerea poludrii aerului si a emisiilor fonice, a
emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic. Astfel, se vor imbunatati conditiile de
viatd in orase prin reducerea congestiilor in trafic prin atragerea de noi utilizatori de la transportul
privat, scaderea duratelor de cdlatorie si a consumurilor energetice. Prin acest proiect se doreste ca
utilizarea autoturismelor sa devind o optiune mai putin atractiva din punct de vedere economic si al
timpilor de parcurs fata de utilizarea modurilor de transport nemotorizate, creandu-se in acest sens

conditiile de reducere a emisiilor de dioxid de carbon, prin reducerea traficului motorizat.

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Obiectivul general al Comunei Santandrei este cresterea standardului de viata al cetatenilor, datorita
faptului cd Oradea devine un oras mai conectat, mai competitiv, mai inteligent, cu un sistem
educational, servicii publice si turism de calitate. Proiectul propus contribuie la atingerea acestui
obiectiv prin sporirea conectivitatii locale, cresterea calitatii infrastructurii publice si prin acestea la
cresterea standardului de viata. Obiectivele ale acestui proiect, care vin in rezolvarea necesitatilor
identificare sunt: - reducerea emisiilor de echivalent CO2 (gazelor cu efect de serd) - cresterea

numarului de biciclisti prin crearea de piste de biciclete (coridor ciclistic)

Educatia rutiera catre un transport ecologic si sanatos este foarte importanta si va duce la marirea
constanta a numarului de utilizatori de biciclete, cu efect pozitiv major in calitatea aerului din orase,
cresterea eficientei transportului si a vitezei de deplasare, avand in vedere ca bicicleta este cel mai
eficace mijloc de transport din punct de vedere al spatiului ocupat. Pe langa scaderea constanta a
emisiilor de noxe, miscarea in aer liber si renuntarea la autovehicul, mai ales pe distante scurte, va
creste calitatea vietii si nivelul de sanatate al populatiei, indeosebi a celor mai tineri.

Urmare a cresterii numarului de biciclisti in trafic, va scadea numarul de vehicule motorizate pe trama
stradala actuala, ceea ce va oferi oportunitatea de a creste spatiul destinat deplasarilor cu bicicleta.
Aceasta va avea un impact semnificativ in scaderea emisiilor de CO2 din atmosfera si va rezolva o
problema iminenta, aceea a congestionarii traficului rutier datorat utilizarii excesive a autoturismelor
private. Practic se preconizeaza obtinerea unui efect de bumerang, in sensul ca, cu cat va creste

numarul de biciclisti, cu atat mai mare va fi si scaderea numarului de vehicule motorizate in trafic.

3. Identificarea, propunerea si prezentarea a minimum doud scenarii/optiuni tehnico-economice pentru
realizarea obiectivului de investitii

Pentru fiecare scenariu/optiune tehnico-economic(d) se vor prezenta:
Pentru realizarea investitiei au fost propuse doua scenarii:
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Scenariu 1 - sistem rutier din beton asfaltic

La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru
completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauza de utilitate publicd, necesara
realizdrii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatiit H.G. 766/1997, modificata de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizdrii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de
importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.

Se propune urmatorul sistem rutier:

- strat de uzura din beton asfaltic tip BA8 RUL 50/70 de 4 cm conform AND 605-2016
- strat de baza din piatrd sparta de 15 cm grosime conf. STAS 6400; SR 667,
- strat de fundatie din balast de 35 cm grosime conf. STAS 6400; SR 662;

Scenariul 2 - sistem rutier din beton ciment

La baza alegertii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru
completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauza de utilitate publicd, necesara
realizarii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatii H.G. 766/1997, modificatda de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de

importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.
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Se propune urmatorul sistem rutier:

- Beton 30/37 -15cm

- Balast- 30cm

- La fel ca si asfaltul, dala din betonul de ciment are o suprafata etansa si ofera biciclistilor
un nivel ridicat de planeitate.

3.1. Particularitati ale amplasamentului:
SCENAIUL 1 SI SCENARIUL 2

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului, dimensiuni in
plan, regim juridic - natura proprietdtii sau titlul de proprietate, servituti, drept de preemptiune, zond
de utilitate publica, informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dupa
caz);

Comuna Sintandrei este asezata in partea de vest a judetului Bihor, la o distanta de aproximativ 7 km
de orasul Oradea. In partea esticd si sud-estica este delimitatd de orasul Oradea, in sud de comuna
Nojorid, in vest de comuna Girisu de Cris, iar in nord de comuna Bors. Are o suprafata de 2801 ha,
ceea ce reprezinta 0,37% din suprafata judetului, fiind una din cele mai mici comune ca Tntindere.

Administrativ, are in componenta sa localitatile Santandrei, satul de resedinta, si Palota, aflata la o

distanta de 2 km vest.

Pentru realizarea pistei de bicicleta este necesara exprorpierea unor suprafete de teren afectate de

investitie. Valoarea a fost cuprinsa in devizul general si este de 339500 ron + TVA.

b) relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cdi de acces posibile;

Comuna Sintandrei este situata in partea de vest a tarii, in Campia Crisurilor, la o distanta de 5 km de
municipiul Oradea, pe DJ 797. Se invecineaza cu municipiul Oradea la Est, comuna Bors la Nord,
comuna Girisu de Cris la Vest si comuna Nojorid la Sud.

C) orientari propuse fatd de punctele cardinale si fata de punctele de interes naturale sau construite;

Din punct de vedere al cadrului fizico-geografic comuna este asezata in totalitate in marea Campie
a Crisurilor, in lunca raului Crisul Repede si pe terasa T1, care prezintd un pod intins si relativ neted.
Macrorelieful imbraca aspectul unei campii slab fragmentate, cuprinzand zona de divagare a Crisului
Repede, fragmentarea fiind conturata de vai seci, viroage, grinduri si usoare depresiuni.

d) surse de poluare existente in zond;

Nu este cazul

e) date climatice si particularitati de relief;

Factorii climatici a zonei determina existent unui climat temperat continental.
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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 360 — 425.

f) existenta unor:

- retele edilitare in amplasament care ar necesita relocare/protejare, in masura in care pot fi
identificate;

Nu este cazul

- posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri arheologice pe
amplasament sau in zona imediat invecinata,; existenta conditiondarilor specifice in cazul existentei
unor zone protejate sau de protectie,

Nu este cazul
- terenuri care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de aparare, ordine publica §i
siguranta nationala;

Nu este cazul

g) caracteristici geofizice ale terenului din amplasament - extras din studiul geotehnic elaborat
conform normativelor in vigoare, cuprinzand:

(i) date privind zonarea seismicd;

- Conform STAS 6054-77, adancimea de inghet este de — 0,70 + — 0,80 m fata de cota teren
natural
- Conform SR 11100/1-93, zona studiata se incadreaza in macrozona seismica 6
- Conform normativului P 100-1/2013, amplasamentul se incadreaza:
- Tc=0,7s
- ag=0,15 g — acceleratia terenului pentru proiectare (pentru componenta orizontala a
miscarii terenului)
- IMR=225 ani (intervalul mediu de recurenta al actiunii seismice)
- Coeficientul seismic se poate calcula din raportul dintre acceleratia orizontala a

terenului pentru proiectare (ag) si acceleratia gravitationala (g): Ks = ag/g

(i) date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea conventionald si
nivelul maxim al apelor freatice;

Proprietatile fizice si geotehnice ale terenului de fundare au fost identificate prin prelevarea
si analizarea probelor geotehnice prelevate si transportate la laborator in recipienti inchisi si pe baza
prescriptiilor din NP 112-2014.

Parametrii tehnici obtinuti in laborator precum si cei dedusi pentru aceste pamanturi sunt:

reutate unghi modulul
Umidit | ¢ indice | ul . Indice
) a . coeficient de
For Denumire ate . le frecar | coeziun ) de
: volumi . - ul lui deforma o
aj strat naturala porilo I ea ) . activitat
ca . Poisson tie
- r intern e e
naturala o liniara
v Edef
- - w[%] [KN/m3 | e[-] O1[°] | c[kPa] 0 [-] 1A[%]
] [kPa]
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Praf nisipos,

. 192 | 1961 | 060 | 165 | 485 035 | 20000 | 0.97
F1 ca_fgnlu
Nisip prafos, 154 | 2011 | 051 | 298 | - 030 | 32400 | 0
cafeniu
Praf nisipos, 193 | 16.69 | 0.60 | 165 | 485 0.35 20000 | 0.97
2 ca_fe_nlu
Nisip prafos, 152 | 2006 | 051 | 29.8 ] 030 | 32400 0
cafeniu
Praf nisipos, 189 | 1972 | 059 | 162 | 458 0.35 17600 | 0.97
F3 ca_fgnlu
Nisip prafos, 146 | 2018 | 049 | 294 ] 030 | 30200 0
cafeniu
Praf nisipos, 194 | 1979 | 059 | 162 | 458 0.35 17600 | 0.97
F4 ca_fgnlu
Nisip prafos, 153 | 1999 | 051 | 29.8 ; 0.30 | 32400 0
cafeniu
Praf nisipos, 192 | 1967 | 060 | 165 | 485 0.35 20000 | 0.97
5 ca_fgnlu
Nisip prafos, 155 | 2021 | 050 | 300 ; 030 | 33500 0
cafeniu
Praf nisipos, 189 | 1974 | 059 | 162 | 458 035 | 17600 | 0.97
6 ca_fgnlu
Nisip prafos, 15.7 | 2008 | 051 | 29.8 i 030 | 32400 | 0O
cafeniu
Praf argilos, 201 | 1952 | 062 | 163 | 467 035 | 23500 | 0.85
F7 cafenlu_
Praf argilos 192 | 1964 | 060 | 165 | 485 0.35 24500 | 0.86
NISIPOS, cafeniu
Praf argilos, 203 | 1959 | 061 | 16.4 | 476 0.35 24000 | 0.85
s cafenlu_
Prafargilos 194 | 1974 | 059 | 162 | 458 0.35 23000 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf argilos, 204 | 1952 | 062 | 163 | 467 0.35 23500 | 0.85
F9 cafenlu_
Praf argilos 193 | 1982 | 058 | 16.4 | 476 0.35 24000 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf argilos, 206 | 1956 | 062 | 163 | 46.7 0.35 23500 | 0.85
F10 cafenlu_
Prafargilos 195 | 1971 | 060 | 165 | 485 035 | 24500 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf argilos, 201 | 1962 | 061 | 16.4 | 476 0.35 24000 | 0.85
F11 cafenlu_
Prafargilos 192 | 1977 | 059 | 162 | 458 035 | 23000 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf argilos, 203 | 1955 | 062 | 163 | 467 035 | 23500 | 0.85
F12 cafenlu_
Prafargilos 195 | 1979 | 059 | 162 | 458 035 | 23000 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf argilos, 205 | 1961 | 061 | 164 | 476 035 | 24000 | 0.85
F13 cafenlu_
Prafargilos 196 | 19.82 | 059 | 162 | 458 035 | 23000 | 0.86
nisipos, cafeniu
Praf nisipos, 202 | 1974 | 060 | 185 | 20.0 0.35 20000 | 098
cafeniu
F14 Praf nisipos
ISIPOS, 197 | 1972 | 060 | 27.0 ; 0.35 | 20000 0
cafeniu
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Praf nisipos, 195 | 19.78 | 059 | 202 | 208 0.35 17600 | 0.98
F15 cafenly_

Praf nisipos, 198 | 19.83 | 059 | 258 ; 0.35 17 600 0

cafeniu

- Pt. modulul de deformatie liniara: Eqer [KPa] — mai mare de 20 000 Kpa, denota un orizont de
strat de compresibilitate mica.

(iii) date geologice generale;
Formatiunile geologice ale zonei sunt formate din roca de baza si straturile acoperitoare.
Roca de baza este formatd complexul argilelor si nisipurilor Pannoniene, care se gaseste sub
formatiunile acoperitoare si nu a fost intalnita in foraje.

(iv) date geotehnice obtinute din: planuri cu amplasamentul forajelor, fise complexe cu
rezultatele determinarilor de laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu recomandarile
pentru fundare si consolidari, harti de zonare geotehnica, arhive accesibile, dupa caz,

Stratificatia terenului studiat in zona amplasamentului a fost observata direct prin 15 foraje
geotehnice. Conform datelor obtinute, stratificatia terenului este cvasiorizontald, uniforma si
continua.

Forajul geotehnic F1 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —-0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——-0,10 + —1,40 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 3 — 1,40 +—-2,90 m — Nisip prafos, cafeniu, umed

strat 4 ——2,90 = —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F2 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——0,10 = —1,40 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 3 — 1,40 +—-2,90 m — Nisip prafos, cafeniu, umed

strat 4 ——2,90 = —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F3 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — +0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——0,10 + 1,50 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 3 —-1,50 + —2,90 m — Nisip prafos, cafeniu, umed

strat 4 ——2,90 + —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F4 a interceptat urmatoarele secvente geologice:
- strat 1 —£0,00 = -0,10 m — Teren vegetal
- strat 2 --0,10 +-1,40 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
- strat 3—-1,40 +-2,90 m — Nisip prafos, cafeniu, umed
- strat 4 — 2,90 +—3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F5 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — +0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——0,10 = —1,40 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 3 — 1,40 +—-2,90 m — Nisip prafos, cafeniu, foarte umed

strat 4 — —2,90 = —3,20 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F6 a interceptat urmatoarele secvente geologice:
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strat 1 — 0,00 +—0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——-0,10 + 1,40 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 3 — 1,40 +-2,80 m — Nisip prafos, cafeniu, foarte umed

strat 4 ——2,80 + —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F7 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — +0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 —-0,10 + 1,70 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 ——1,70 = —2,80 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 — 2,80 = —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F8 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 —-0,10 = -1,80 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,80 + —2,80 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 ——2,80 + —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F9 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —-0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——-0,10 + —1,80 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,80 + 2,80 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 — —2,80 = —3,20 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F10 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — +0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——0,10 = —1,80 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,80 + —2,70 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 — —2,70 = —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F11 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——-0,10 + 1,70 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,70 + —-2,80 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 ——2,80 + —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F12 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — 0,00 + —-0,10 m — Teren vegetal

strat 2 —-0,10 + —1,80 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,80 + 2,80 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 — —2,80 = —3,20 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F13 a interceptat urmatoarele secvente geologice:

strat 1 — +0,00 + —0,10 m — Teren vegetal

strat 2 ——0,10 = —1,80 m — Praf argilos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed

strat 3 —-1,80 + —2,70 m — Praf argilos nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
strat 4 ——2,70 = —3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F14 a interceptat urmatoarele secvente geologice:
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- strat 1 —£0,00 = -0,10 m — Teren vegetal

- strat 2--0,10 +-1,70 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic consistent, foarte umed
- strat 3—-1,70 +-2,20 m — Praf nisipos, cafeniu, foarte umed

- strat4 —-2,20 +-3,20 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

Forajul geotehnic F15 a interceptat urmatoarele secvente geologice:
- strat 1 —£0,00 + —0,10 m — Teren vegetal
- strat 2--0,10 + -1,70 m — Praf nisipos, cafeniu, plastic vartos, foarte umed
- strat 3—-1,70 +-2,20 m — Praf nisipos, cafeniu, foarte umed
- strat 4 — 2,20 +—3,10 m — Pietris cu nisip (Balast), stratul continua in adancime

(V) incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecari de teren, inundatii) in conformitate cu
reglementarile tehnice in vigoare,

Terenul studiat se incadreaza in categoria terenurilor de fundare medii (NP 074-2014),
categoria geotehnica 1 (Tabel 1).

Tabel 1 Incadrarea Tn categorii geotehnice

Factorii de avut in vedere Stabilirea categoriei Punctaj
geotehnice

Conditii de teren Terenuri medii 3
Apa subterana Fara epuismente 1
Clamﬁqarea gonstmctls:l dupa Redusi 2
categoria de importanta

Vecinatati Fara riscuri 1
Zona seismica ag=0,15 2
Riscul geotehnic Redus 9

Rezulta risc geotehnic — redus. Categoria geotehnica 1

(vi) caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite in baza studiilor existente, a
documentarilor, cu indicarea surselor de informare enuntate bibliografic.

Apele freatice — Alimentarea stratului freatic se face din precipitatiile atmosferice si din
infiltratiile apelor curgatoare din zona. Aceste ape freatice sunt cantonate in depozitele de terasa bine
dezvoltate.

Directiile generale de scurgere a acestor ape urmaresc pantele morfologice si in final
ajungand in Crisul Repede.

Apa subterana nu s-a intalnit in forajul efectuat.

Concluzii
Pe baza datelor obtinute in urma investigatiilor de teren si de laborator, se pot aprecia
urmatoarele aspecte generale privind conditiile de fundare si de stabilitate in zona de amplasament:
- stratificatia este uniforma si continua.
- nivelul hidrostatic al panzei freatice nu s-a interceptat
- Terenul de fundare cercetat, prezinta stabilitate generald sub adancimea de inghet

(cota—0,70 +— 0,80 m).
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Din punct de vedere al conditiilor de fundare — NP 074-2014 — datorita

stratificatiei — terenul se incadreaza la “mediocru*

Conform factorilor de mai sus enumerati, zona amplasamentului se caracterizeaza printr-un

risc geotehnic redus. Terenul studiat se incadreaza in categoria terenurilor de fundare medii (NP

074-2014), categoria geotehnica 1.

Recomandari

Pentru lucrarile propuse recomandam:

Terenul de fundare va fi sub adancimea de inghet

Un sistem de colectare a apelor meteorice

Gradul de compactare minim pentru terenul de fundare va fi de 95 % fata de
parametrii Proctor normal

Gradul de compactare a straturilor din material necoeziv va fi minim 98 %
fata de parametrii Proctor modificat

In cazul terasamentelor in debleu sau la nivelul terenului, paminturile rele sau
foarte rele sau cele cu densitate Tn stare uscata compacta este mai mica de 1,5
grame/cmc, vor fi inlocuite cu paminturi de calitate satisficitoare. Inlocuirea se
va face pe toatd latimea lucrarii, la o adincime de minimum 20 c¢m in cazul
paminturilor rele si de minimum 50 ¢cm in cazul paminturilor foarte rele sau
pentru soluri cu densitate 1n stare uscatd compactd mai mica de 1,5 g/cmec.
Adincimea se va considera sub nivelul patului drumului.

Paminturile argiloase se vor inlocui. Cand pamintul din patul drumului are
umiditatea relativa wr > 0,55 se va executa un strat de separatie, rezistent si

permeabil.

w—umiditatea naturala

- W. =
r wi—limita de curgere

Nu se vor utiliza In ramblee paminturi organice, maluri, ndmoluri, paminturi
turboase si vegetale, paminturile cu consistenta redusa (care au indice de
consistenta sub 0,75 %), precum si pdminturile cu continut mai mare de 5 % de
saruri solubile in apd. Nu se vor introduce In umpluturi, bulgari de pamint
inghetat sau cu continut de materii organice in putrefactie (frunzis, radacini,

crengi, etc).

3.2. Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural si tehnologic:
- caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii;

Scenariu 1 - sistem rutier din beton asfaltic
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La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Proiectarea s-a facut cu respectareca prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru
completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauzd de utilitate publica, necesarda
realizarii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatii H.G. 766/1997, modificatd de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de
importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.

Centralizarea principalelor elemente ale pistelor pentru biciclisti din localitatea Santandrei:

- tronsonul 1

lungime pista: 388,10 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 870,22 mp

balustrada : L =388,27 m
podet-rigola ac. cu placute : L=4,20 m

YVVVYVYY

- tronsonul 2

lungime pista: 1423,17 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 3554,95 mp

balustrada: 50 m

podet tubular riflat DN 600 L= 10,00 m la km 0+555,29 si la km 0+570,23
zid de sprijin L=93,90 m

pasaj din profile prefabricate tip C3, L = 22,40m

YVVVVYVVYYYVY

- tronsonul 3

» lungime pista: 65,63 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 164,08 mp

- tronsonul 4

» lungime pista: 5,46 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 13,93 mp

- tronsonul 5

» lungime pista: 79,94 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 199,39 mp
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- tronsonul 6

» lungime pista: 202,58 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 506,47 mp

- tronsonul 7

» lungime pista: 31,14 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 78,94 mp

- tronsonul 8

lungime pista: 51,27 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 128,18 mp
rigola scafd: 51,70 m

parapet protectie H> = 51,62 m

YV VVVYVYYV

- tronsonul 9

lungime pista: 582,16 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 1455,12 mp
Anrocamente pe vale

YV VYV

- tronsonul 10

lungime pista: 372,77 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 932,01 mp
Anrocamente pe vale

YVVVY

- tronsonul 11

lungime pista: 31,31 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 78,31 mp

podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m

VVVY

- tronsonul 12

lungime pista: 467,49 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 1168,40 mp
Anrocamente pe vale

podet-rigola ac cu placute L=4,80 m

YVVVYVYYV

- tronsonul 13

lungime pista: 51,57 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 128,81 mp

podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+051,57

VYV V VY



- tronsonul 14

» lungime pista: 73,51 m

» latime pista: 2,50 m

» suprafata pista: 183,82 mp

» podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+073,51.

- tronsonul 15

lungime pista: 190,80 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 477,01 mp

podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si L=4,50 m la km 0+190,80.

VVVYVY

- tronsonul 16

lungime pista: 91,64 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 229,18 mp

podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00.

YV VY

Traseul in plan.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si
piste de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete

Traseul Tn plan al pistelor pentru ciclisti este dispus, pe cat posibil, paralel cu axele strazilor.
Pentru traversarea liniei CFR s-a proiectat un pasaj din elemente prefabricate din beton de Tip
C3, in lungime de 22,40m, pentru subtraversarea liniei.

Traseul in profil longitudinal.

Traseul pistelor pentru ciclisti, vor respecta declivitatile prevazute in STAS 10144 -2 -91 (1).
Declivitatile cele mai mari fiind de 8,00% la coborarea si urcarea in pasajul se subtraverseaza
linia CFR pe o lungume de 93,90 m .

Traseul in profil transversal.

Pantele profilului transversal s-au proiectat in conformitate cu STAS 10144-2/91.

Pentru tronsonul 8 se adoptd o panta transversala unica de 2 % pentru pista care se va incadra cu
borduri prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm si borduri
prefabricare de beton 20 x 25 cm pe fundatie de beton C16/20 de 30x15 cm spre carosabilul strazii
unde asigura o treapta de 15 cm.

Pentru restul tronsoanelor se adoptd o pantd transversald unica de 2 % pentru pistd care se va
incadra cu borduri prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm.

In dreptul rampelor de acces in pasaj, s-au prevazut ziduri de sprijin, pe toata lungimea acestora.
Se propune urmatorul sistem rutier:

- strat de uzura din beton asfaltic tip BA8 RUL 50/70 de 4 cm conf AND 605-2016
- strat de baza din piatrd spartd de 15 cm grosime conf. STAS 6400; SR 667;
- strat de fundatie din balast de 35 cm grosime conf. STAS 6400; SR 662;
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Scurgerea apelor pluviale.

Prin panta transversala de 2%, apa se va scurge in santul existent sau in rigola scafa 20x50x8
montata in lungul strazii - la tronsonul 8 -.

Scurgerea apei se va realiza:

e latronsonul 1 la km 0+388,10 podet - rigold ac cu placute L=4,20 ,

la tronsonul 2 la km km 0+549,42 si la km 0+574.23 rigole cu grilaj metalic si puturi

absorbante pentru preluarea apelor de pe rampe si din pasaj.

la tronsonul 8, rigola scafa L=51,50 m

la tronsonul 11 podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m

la tronsonul 12 la km 0+467,49 podet - rigola ac cu placute L=4,80 m

la tronsonul 13 la km 0+000,00 si la km 0+051,57 podet - rigola ac cu placute L=4,20

m

e la tronsonul 14 la km 0+000,00 si la km 0+073,51 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m

e latronsonul 15 la km 0+000,00 si la km 0+190,80 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m
si L=4,50 m

e latronsonul 16 la km 0+000,00 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m.

Semnalizarea rutiera verticala si orizontala

Semnalizarea rutiera se va executa cu marcaje si indicatoare rutiere, conform SR 1848/1 — 3 —
2011,s1 SR 1848/7-2015 si sunt prezentate in plansele de semnalizare rutiera cu viza Politiei Rutiere a
judetului Bihor.

Pista din documentatie se incadreaza la lucrari de infrastructura pentru biciclete si reprezinta
trasee numai pentru biciclete.

Pistele cu latimea de 2,50 m pentru doud benzi in ambele sensuri de circulatie.

La accesele spre pistd sunt montate indicatoarele ,,Pista pentru biciclete si mopede” fig. D8,
,Biciclisti” fig. A24.

La intersectia pistelor cu strazile laterale sunt montate indicatoare de atentionare pentru
conducdtori auto ,,Biciclisti” fig. A24.

Avand in vedere circulatia foarte intensa si eterogend din zona, pentru protejarea ciclistilor se
prevad parapete de siguranta de tip Ho conf. AND 593-2014, unde distanta dintre partea carosabila si
pista scade sub 1,00 m (in dreptul acceselor la proprietati acestea nu se vor monta ).

Pe zidurile de sprijin se prevad parapete de siguranta de tip H2 conf. AND 593-2014.

Pista pentru biciclete, tronsonul 2 acorda prioritate la trecerea la nivel cu calea ferata prin
montarea indicatoarelor ,,Oprire” fig. B2 si ,, Trecerea la nivel cu o cale feratd simpla, fara bariere” fig.
A49.

De-asemena pe partea dreaptd a fiercarui sens de mers a pistei tronsonul 2, sunt montate
,Panourile suplimentare pentru trecerea la nivel cu calea feratd” fig. A44 la o distanta de 50 m, 100m
si 150 m de sina cea mai apropiata si deasemenea la 50 m de sina cea mai apropiatd este montat si
indicatorul de atentionare ,,Treceri la nivel cu o cale ferata fara bariere” fig. A42.

Toate indicatoarele sunt prevazute cu folie reflectorizantd de tip C1 ( minim ).

Marcajele rutiere trebuie sd respecte conditiile prevazute in SR 1848-7-2015.

Se va folosi un marcaj neted, de tip I, cu vopsea de marcaj monocomponentd, cu solvent
organic care formeaza peliculd prin uscare la aer si cu microbile de sticld inglobate.

Scenariul 2 - sistem rutier din beton ciment
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La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare
- respectarea normelor tehnice in vigoare.

Proiectarea s-a facut cu respectareca prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru
completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauza de utilitate publica, necesara
realizarii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatii H.G. 766/1997, modificata de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructurd pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de
importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.

Centralizarea principalelor elemente ale pistelor pentru biciclisti din localitatea Santandrei:
- tronsonul 1
» lungime pista: 388,10 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 870,22 mp
balustrada : L = 388,27 m

YV V V V

podet-rigola ac. cu placute : L=4,20 m

- tronsonul 2
» lungime pistd: 1423,17 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 3554,95 mp
balustrada: 50 m
podet tubular riflat DN 600 L= 10,00 m la km 0+555,29 si la km 0+570,23
zid de sprijin L=93,90 m
pasaj din profile prefabricate tip C3, L = 22,40m

YV V V VYV V V

- tronsonul 3
» lungime pista: 65,63 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 164,08 mp

- tronsonul 4
» lungime pistd: 5,46 m
» latime pista: 2,50 m

» suprafatd pista: 13,93 mp
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- tronsonul 5
» lungime pistd: 79,94 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 199,39 mp

- tronsonul 6
» lungime pista: 202,58 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 506,47 mp

- tronsonul 7
» lungime pista: 31,14 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 78,94 mp

- tronsonul 8

» lungime pista: 51,27 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 128,18 mp

rigola scafa: 51,70 m

YV V VYV V

parapet protectie H, = 51,62 m

- tronsonul 9
» lungime pista: 582,16 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 1455,12 mp
>

Anrocamente pe vale

- tronsonul 10
» lungime pista: 372,77 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 932,01 mp
>

Anrocamente pe vale

- tronsonul 11
» lungime pistd: 31,31 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 78,31 mp
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>

podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m

- tronsonul 12

>

YV V VYV V

lungime pista: 467,49 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 1168,40 mp
Anrocamente pe vale

podet-rigola ac cu placute L=4,80 m

- tronsonul 13

>

>
>
>

lungime pista: 51,57 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 128,81 mp

podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+051,57

- tronsonul 14

>

>
>
>

lungime pista: 73,51 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 183,82 mp

podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+073,51.

- tronsonul 15

>

>
>
>

lungime pista: 190,80 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 477,01 mp

podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si L=4,50 m la km 0+190,80.

- tronsonul 16

>

>
>
>

lungime pista: 91,64 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 229,18 mp

podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00.

Traseul in plan.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si

piste de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei

lucrarilor de infrastructura pentru biciclete

Traseul in plan al pistelor pentru ciclisti este dispus, pe cat posibil, paralel cu axele strazilor.
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Pentru traversarea liniei CFR s-a proiectat un pasaj din elemente prefabricate din beton de Tip

C3, in lungime de 22,40m, pentru subtraversarea liniei.

Traseul in profil longitudinal.

Traseul pistelor pentru ciclisti, vor respecta declivitatile prevazute in STAS 10144 -2 -91 (1).
Declivitatile cele mai mari fiind de 8,00% la coborarea si urcarea in pasajul se subtraverseaza

linia CFR pe o lungume de 93,90 m .

Traseul in profil transversal.

Pantele profilului transversal s-au proiectat in conformitate cu STAS 10144-2/91.

Pentru tronsonul 8 se adopta o panta transversala unica de 2 % pentru pista care se va incadra cu
borduri prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm si borduri
prefabricare de beton 20 x 25 cm pe fundatie de beton C16/20 de 30x15 cm spre carosabilul strazii
unde asigurd o treapta de 15 cm.

Pentru restul tronsoanelor se adoptd o pantd transversald unica de 2 % pentru pista care se va
incadra cu borduri prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm.

In dreptul rampelor de acces in pasaj, s-au prevazut ziduri de sprijin, pe toata lungimea acestora.

Se propune urmatorul sistem rutier:

- Beton 30/37 -15cm
- Balast- 30cm
- La fel ca si asfaltul, dala din betonul de ciment are o suprafata etansa si ofera

biciclistilor un nivel ridicat de planeitate.

Scurgerea apelor pluviale.

Prin panta transversala de 2%, apa se va scurge in santul existent sau in rigola scafa 20x50x8
montata in lungul strazii - la tronsonul 8 -.
Scurgerea apei se va realiza:
e latronsonul 1 la km 0+388,10 podet - rigold ac cu placute L=4,20 ,
e la tronsonul 2 la km km 0+549,42 si la km 0+574.23 rigole cu grilaj metalic si puturi
absorbante pentru preluarea apelor de pe rampe si din pasaj.
e latronsonul 8, rigola scafa L=51,50 m
e latronsonul 11 podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m
e latronsonul 12 la km 0+467,49 podet - rigola ac cu placute L=4,80 m
e la tronsonul 13 la km 0+000,00 si la km 0+051,57 podet - rigola ac cu placute L=4,20
m
e latronsonul 14 la km 0+000,00 si la km 0+073,51 podet - rigola ac cu placute L=4,20 m

e latronsonul 15 la km 0+000,00 si la km 0+190,80 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m
si L=4,50 m
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e latronsonul 16 la km 0+000,00 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m.

Semnalizarea rutiera verticala si orizontala

Semnalizarea rutiera se va executa cu marcaje si indicatoare rutiere, conform SR 1848/1 — 3 —
2011,s1 SR 1848/7-2015 si sunt prezentate in plansele de semnalizare rutiera cu viza Politiei Rutiere a
judetului Bihor.

Pista din documentatie se incadreaza la lucrari de infrastructurd pentru biciclete si reprezinta
trasee numai pentru biciclete.

Pistele cu latimea de 2,50 m pentru doua benzi in ambele sensuri de circulatie.

La accesele spre pistd sunt montate indicatoarele ,,Pistd pentru biciclete si mopede” fig. D8,
,Biciclisti” fig. A24.
La intersectia pistelor cu strazile laterale sunt montate indicatoare de atentionare pentru

conducdtori auto ,,Biciclisti” fig. A24.

Avand in vedere circulatia foarte intensd si eterogena din zond, pentru protejarea ciclistilor se
prevad parapete de siguranta de tip Ho conf. AND 593-2014, unde distanta dintre partea carosabila si
pistd scade sub 1,00 m (in dreptul acceselor la proprietati acestea nu se vor monta ).

Pe zidurile de sprijin se prevad parapete de siguranta de tip H2 conf. AND 593-2014.

Pista pentru biciclete, tronsonul 2 acorda prioritate la trecerea la nivel cu calea ferata prin
montarea indicatoarelor ,,Oprire” fig. B2 si ,, Trecerea la nivel cu o cale ferata simpla, fara bariere” fig.
A49.

De-asemena pe partea dreaptd a fiercarui sens de mers a pistei tronsonul 2, sunt montate
,Panourile suplimentare pentru trecerea la nivel cu calea feratd” fig. A44 la o distantd de 50 m, 100m
si 150 m de sina cea mai apropiata si deasemenea la 50 m de sina cea mai apropiatd este montat si
indicatorul de atentionare ,, Treceri la nivel cu o cale feratd fara bariere” fig. A42.

Toate indicatoarele sunt prevazute cu folie reflectorizanta de tip C1 ( minim ).

Marcajele rutiere trebuie sa respecte conditiile prevazute in SR 1848-7-2015.

Se va folosi un marcaj neted, de tip I, cu vopsea de marcaj monocomponentd, cu solvent

organic care formeaza peliculd prin uscare la aer si cu microbile de sticla inglobate.

- varianta constructiva de realizare a investitiei, cu justificarea alegerii acesteia;
Varianta constructiva de realizare a investifiei, este varianta 1. Aceasta se va gasi descirsa detaliat la
punctul 5.

- echiparea §i dotarea specificd functiunii propuse.
Nu este cazul

3.3. Costurile estimative ale investitiei:
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- 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 §i parametrii specifici obiectivului de investitii;

- costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a investitiei publice

Se va gasi atasat in studiul de fezabilitate la anexa 1.

3.4. Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a constructiilor, dupad caz:
- studiu topografic;

Se va gasi atasat sutdiului de fezabilitate
- studiu geotehnic si/sau studii de analiza §i de stabilitate a terenului;

Se va gasi atasat sutdiului de fezabilitate

- studiu hidrologic, hidrogeologic;
Nu este cazul

- studiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme alternative de eficienta ridicata pentru
cresterea performantei energetice;

Nu este cazul
- studiu de trafic §i studiu de circulatie;
Nu este cazul

- raport de diagnostic arheologic preliminar in vederea exproprierii, pentru obiectivele de
investitii ale caror amplasamente urmeaza a fi expropriate pentru cauza de utilitate publica,

Nu este cazul

- studiu peisagistic in cazul obiectivelor de investitii care se refera la amenajari spatii verzi §i
peisajere;

Nu este cazul

- studiu privind valoarea resursei culturale;
Nu este cazul
- studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.

Nu este cazul

3.5. Grafice orientative de realizare a investitiei

Graficul orientativ de realizare a investitiei este anexat prezentului Studiu de Fezabilitate, ANEXA 2.

4. Analiza fiecarui/fiecarei scenariu/optiuni tehnico-economic(e) propus(e)
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4.1. Prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si prezentarea
scenariului de referinta
Perioada de referinta: 50 ani

Scenariul de referinta este scenariul 1.

4.2. Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de schimbari
climatice, ce pot afecta investitia

Vulnerabilitatile cauzate de factori de risc antropici nu este cazul in cadrul investitiei propuse
in nici unul din cele doua scenarii, deoarece nu putem constata o interactiune intre om si natura care
sa afecteze mediul sau sa 1l distrugd daca se realizeaza investitia.

Factorii de risc naturali posibili pe amplasamentul propus ar putea fi cele de tipul hazard: din
categoria riscurilor climatice (furtunile, tornadele) si din categoria riscurilor geologice (cutremurele),
dar nu putem constata vulnerabilitate deoarece cladirile, trebuiesc proiectate astfel incat sa se asigure

rezistenta si stabilitatea la sarcini climatice respectiv seismice, pentru amplasamentul propus.

4.3. Situatia utilitatilor si analiza de consum:
- necesarul de utilitati si de relocare/protejare, dupa caz;
- solutii pentru asigurarea utilitatilor necesare.

Nu este cazul

4.4. Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii:
a) impactul social si cultural, egalitatea de sanse;
Nu este cazul. Din punct de vedere al impactului natural si antropic pista de biciclete

nu prezinta un impact direct deoarece dimensiunile fizice ale acestora sunt neinsemnate in raport cu
dimensiunile arhitecturale, naturale care formeaza peisajul din jurul amplasamnetelor acestora.

Design-ul atractiv, in fapt poate forma o pata de "culoare" care sa aduca un plus de interes
locului si spatiului respectiv.

In perioada de exploatare, impactul asupra cadrului natural si antropic se estimeaza a fi
favorabil/pozitiv ca urmare a lucrarilor proiectate si realizate in conformitate cu legislatia in vigoare.

Investitia nu are impact negativ asupra contextului natural si antropic in care aceasta se
integreaza.

b) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de realizare, in
faza de operare;

Nr. de locuri de munca create in faza de executie

Numar de locuri de munca create in faza de executie — 10 locuri de munca temporare.
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Executia lucrarilor se va face prin contractarea cu societati de constructii, in al caror profil intra astfel
de lucrari si care au dotarea cu utilaje corespunzatoare si personal calificat cu experienta in astfel de

lucrari.

Nr. de locuri de munca create in faza de operare

La lucrarile de inspectie, revizie si reparatii curente este necesara prezenta permanenta a unui
lucrator care la intervale stabilite pentru efectuarea lucrarilor va fi ajutat obligatoriu de inca un
muncitor. Persoanele desemnate de catre Serviciul de drumuri din cadrul primariei vor fi instruire

corespunzator pentru a putea urmari si verifica functionarea optima a sistemului.

Lucrarile de intretinere se vor face de catre personalul abilitat din cadrul primariei , astfel incat

in faza de exploatare a investitiei nu se vor crea locuri de munca suplimentare.

C) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a Siturilor
protejate, dupa caz,

Prin implementarea proiectului se va impune respectarea Anexei 3 la Ghidul specific
PNRR/C10/Fond local, de catre executant, si anume urmatoarele:

In implementare se va impune operatorilor economici care efectueaza lucriri de constructii si se
asigure ca cel putin 70 % (in greutate) din deseurile nepericuloase (molozi) provenite din activitati de
constructie si generate pe santier vor fi pregatite pentru reutilizare, reciclare si alte operatiuni de
valorificare materiala, inclusiv operatiuni de umplere care utilizeaza deseuri pentru a inlocui alte
materiale, In conformitate cu ierarhia deseurilor si cu Protocolul UE de gestionare a deseurilor din
constructii si demolari. Operatorii vor limita generarea deseurilor in procesele legate de constructii si
demolari, In conformitate cu protocolul UE de management al deseurilor din constructii si demolari si
luarea in considerare a celor mai bune tehnologii disponibile si folosirea demolarii selective pentru a
permite scoaterea si gestiunea sigura a substantelor periculoase si pentru a facilita refolosirea si
reciclarea de naltd calitate prin scoaterea selectiva a materialelor, folosind sistemele de sortare
disponibile pentru deseuri din constructii si demolari.

Proiectul propus respecta principiul DNSH (”Do no significant harm”), astfel cum este prevazut la
Articolul 17 din Regulamentul (UE) 2020/852 privind instituirea unui cadru care sa faciliteze
investitiile durabile, inclusiv cele din 2020.

Solicitantul are obligatia ca in etapa de implementare sa include masuri sau instrumente prin care s
se asigure de respectarea principiului ,,Do no significant harm” (DNSH).

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
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civilizatie, care isi planifica evolutia pe termen lung cu scopul de a imbogati viata fiecarui membru al

comunitatii, acum si pentru generatiile care urmeaza.

Integritate ecologica:

satisfacerea nevoilor de baza ale populatiei: aer si apa curata si alimentatie hranitoare si

necontaminata;

. protejarea si intarirea ecosistemelor locale si regionale si a diversitatii biologice;

. 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 decat rata lor de reinnoire

. imbunatatirea serviciilor publice pentru a proteja mai eficient mediul inconjurator

1. Criteriile care au fost luate in considerare la aceasta faza pentru analiza impactului asupra

mediului au fost urmatoarele:
1.1. Calitatea aerului;

1.2. Nivelul zgomotului;

1.3. Apa de suprafata;

1.4. Solul si subsolul

1.1. Calitatea aerului;

Sursele de poluanti pentru aer sunt substantele poluante ce insotesc circulatia rutiera si se

diferentiaza in doua categorii:

- Cele evacuate prin circuitul de esapament, constand din gaze de ardere si din aditivi ai
carburantilor si lubrifiantilor (care contin metale grele cum sunt plumbul si cadmiul)

- Cele rezultate prin frecare si uzura, sub forma de particule aerosoli, de provenienta si compozitie
foarte diversa (din calea de rulare, din pneuri, din ferodourile din frana si de ambreiaj, din
elementele caroseriei, etc)

Particulele plubice constituie circa 75% din masa plumbului introdus in benzina, cu
dimensiuni sub 5 mm, ceea ce inseamna ca se sedimenteaza lent si pot fi transportate de vant, la

distante de pana la 150 m de calea rutiera, producandu-se astfel si poluarea vegetatiei si solului.

Cercetarile efectuate la INRETS si CETU (Franta) asupra corelatiei intre viteza medie de
circulatie si principalele emisii poluante ale autovehiculelor usoare pe benzina, cu motoare clasice
arata ca emisiile de oxid de carbon si de hidrocarburi totale au valori minime pentru intervalul de

viteze cuprins intre 70 si 90 km/h, acelasi interval in care este cuprinsa si viteza economica.
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Emisiile de oxid de carbon si hidrocarburi insotite de sporirea consumului de benzine, cresc

substantial la reducerea vitezei, astfel:

- De2...3 ori, pentru circulatia cu viteza de 40 km/h
- Decirca 2 ori, pentru variatii ale vitezei de circa 20 km/h, datorita accelerarii si decelelarii
- De circa 50 de ori, pentru hidrocarburi la franare.
Este usor de constatat ca aceste conditii de circulatie se intalnesc pe caile rutiere cu suprafata de

rulare mai putin neteda sau degradata, cum este cazul pe drumurile proiectate.

Variatia factorilor de emisie fiinctie de viteza
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1.2. Nivelul zgomotului;

Ca urmare a executiei unei imbracaminti fara discontinuitati vor fi eliminate accelerarile si

franarile repetate cu impact direct asupra scaderii nivelului de zgomot.

Zgomotul produs de vehiculele usoare este mai putin influentat de starea drumului. Insa,
puterea acustica emisa de vehiculele grele este foarte mult influentata de starea suprafetei de rulare.
Astfel in conditiile cresterii traficului de marfuri ca urmare a dezvoltarii viitoare a zonei factorul

zgomot devine foarte important in aceasta analiza.

1.3. Apa de suprafata;

Lucrarile proiectate nu prezinta surse de poluanti pentru apele de suprafata, gradul de poluare

al acestora fiind mai redus prin amenajarea dispozitivelor de scurgere a apelor.

Apele de suprafata (din precipitatii) vor fi colectate si conduse catre emisar prin intermediul rigolelor.

Se va evita prin aceste masuri situatia existenta cu stagnari ale apelor in zona.

1.4. Solul si subsolul

Sursele de poluari pentru sol si subsol provin din:
-apele pluviale din zona drumului

-emisiile din gazele de ardere ai carburantilor si lubrifiantilor
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Masurile luate pentru protectia solului prevazute in proiect sunt:

-executarea de santuri pentru asigurarea scurgerii apelor, a podetelor acolo unde acestea lipsesc pentru

protectia terenurilor din zona drumului.

Lucrarile necesare executarii investitiei, nu presupun crearea de surse de radiatii si nu afecteaza
ecosistemele terestre si acvatice. Lucrarile proiectate sunt benefice pentru asezarile umane, prin
modernizarea suprafetei carosabile, realizandu-se o reducere atat a poluarii aerului cat si a zgomotului
La executia lucrarilor se interzice depozitarea materialelor si circulatia autovehiculelor sau a utilajelor

pe terenurile arabile din drumurilor.
Amplasarea organizarii de santier se face de comun acord cu primaria.

Excedentul de pamant rezultat din sapaturi va fi transportat, nivelat si compactat pe un teren

stabilit cu acordul primariei pentru a fi redat circuitului agricol.

La executia lucrarilor proiectate nu se folosesc substante toxice si periculoase care sa
influenteze factorii de mediu si sanatatea populatiei.Prin executarea lucrarilor proiectate, zona din
ampriza drumului ne este afectata drept poluare, nefiind necesare lucrari special de reconstructive

ecologica, asigurand si imbunatatind cadrul natural existent.

Impactul prognozat asupra mediului

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;

impactul in perioada de operare va fi pozitiv in cazul realizarii lucrarilor, prin reducerea
emisiilor de poluanti evacuati in atmosfera si implicit a concentratiilor de poluanti in aer, apa
de suprafata si subterana, eliminarea pericolului de inundatii, sol, impact manifestat pe termen
lung.

Afectarea factorilor propriu-zisi de mediu este urmatoarea:

Aer

E Perioada de constructie: impact negativ ca urmare a emisiilor de substante poluante de la
traficul de santier, emisii de la mixturile astfaltice;

E Perioada de exploatare: impact pozitiv prin reducerea emisiilor de poluanti in aer ca urmare a
fluidizarii circulatiei.

Solul, flora si fauna

E Perioada de executie: solul si vegetatia pot fi afectate ca urmare a operatiilor de
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decopertare, depunerilor de substante poluante pe sol si pe plante. Executia lucrarilor nu va afecta arii

protejate.

E Perioada de exploatare: impact nesemnificativ.

Factorul uman

Perioada de executie: Impact pozitiv: crearea de locuri de munca;

Perioada de exploatare: impactul va fi pozitiv, ca urmare a dezvoltarii locale si regionale,
imbunatatirii calitatii factorilor de mediu si a starii de sanatate a populatiei din zonele
traversate, reducerii timpului de parcurgere a distantelor, economiei de carburanti, etc. Avand
in vedere concluziile studiului, cu semnalarea aspectelor negative (temporare, in timpul
executiei) si pozitive (importante, pe termen lung, in exploatare) se apreciaza ca sunt

indeplinite conditiile pentru emiterea acordului de mediu pentru acest proiect.

Activitati de Dezafectare

Organizarile de santier

Activitatile de dezafectare sunt specifice finalizarii etapei de executie. In aceasta categorie sunt
incluse Organizarile de santier. Dupa finalizarea lucrarilor de constructie Organizarile de santier vor
fi dezafectate. Exceptia o constituie folosirea acestora la alte lucrari din zona, neexistand insa o

certitudine.

Gropi de imprumut

Realizarea lucrarilor necesita miscari de terasamente, fiind necesare gropi de imprumut in cazul
in care exista un deficit de material sau realizarea unor depozite de pamant pentru cazul in care exista
un excedent de material rezultat din excavatii.

Amplasamentul gropilor de imprumut va fi ales de antreprenor astfel incat impactul asupra
mediului sa fie minim, iar distantele parcurse pana la santier sa fie cat mai mici.

Se vor aplica masuri de protectie: imprejmuire pentru evitarea depozitarii ilegale de
deseuri in gropile de imprumut, santuri de garda de jur-imprejur pentru a se evita colectarea apei
pluviale in groapa de imprumut.

La iesirea din gropile de imprumut se vor instala structuri tip portal ce vor pulveriza apa pe
pamantul transportat in autobasculante. In acest fel se va forma o crusta ce va impiedica antrenarea
pamantului de catre vant sau de curentii de aer ce apar in timpul transportului.

In cazul folosirii drumurilor publice, pentru transportul pamantului se vor prevedea puncte de
curatire manuala sau mecanizata a pneurilor.

Zonele afectate de aceste tipuri de lucrari trebuie refacute din punct de vedere al stabilitatii si

al amenajarii peisagistice.
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Dupa finalizarea lucrarilor de constructie, antreprenorului Ti revine obligativitatea refacerii mediului
natural.

Gospodarirea Deseurilor

Conform Hotararii Guvernului nr. 856 din martie 2002 privind evidenta gestiunii deseurilor si
pentru aprobarea listei cuprinzand deseurile, inclusiv cele periculoase, antreprenorul, ca generator de
deseuri, are obligatia, sa tina evidenta lunara a gestiunii acestora, in conformitate cu prevederile
Anexei nr. 1 a acestei HG, pentru fiecare tip de deseu. In cadrul Anexa nr. 1 este prezentata modalitatea
de raportare a datelor care constituie raportul privind “Evidenta gestiunii deseurilor” si anume:
generarea deseurilor, stocarea provizorie, tratarea si transportul deseruilor, valorificarea deseurilor si
eliminarea deseurilor. Antreprenorul va incheia un contract cu o firma specializata care va asigura
transportul si tratarea deseurilor in instalatii autorizate sau depozitarea deseurilor in depozite
ecologice.

Deseurile din constructii si demolari (inclusiv constructii de drumuri si poduri) sunt clasificate
conform “Listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase” prezentate in Anexa nr. 2 a HG
nr. 856/2002 cu codul 17. Cantitatile de deseuri pot fi apreciate, global, dupa listele cantitatilor de
lucrari.

a. Surse de deseuri

In afara deseurilor rezultate din procesele tehnologice aplicate pentru lucrarile de constructie,
se vor acumula deseuri specific: uleiuri de motor de la intretinerea utilajelor, piese metalice (piese de
schimb de la reparatiile utilajelor), cauciucuri, resturi de betoane si asfalt, etc.

De la Organizarile de santier vor rezulta deseuri menajere, cantitatile de deseuri menajere fiind
mult inferioare celor rezultate din activitatea de constructie. Deseurile menajere trebuie colectate in
pubele tipizate si preluate periodic de serviciile de salubritate din zona.

Deseurile rezultate sub forma de reziduuri din rezervoarele de depozitare a carburantilor sunt
combustibile si lipsite de sulf, putand fi colectate, ambalate in saci de plastic si transportate la unitatile
care le pot prelua si incinera. Apele uzate rezultate de la Organizarile de santier vor fi colectate si

epurate in constructii modulate de epurare.

b. Reciclarea deseurilor

Tendinta actuala este de reducere a consumului de materiale, coraborata cu actiuni de
recuperare, reciclare si refolosire a deseurilor. O parte din deseurile rezultate din lucrarile de
constructie pot fi refolosite.

c. Gospodarirea Substantelor Toxice Si Periculoase

La constructia drumurilor agricole se va necesita utilizarea unor materiale care prin compozitie
sau prin efectele potentiale asupra sanatatii angajatilor sunt incadrate in categoria substantelor toxice

si periculoase. Aceste substante si materiale sunt:
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E Combustibili lichizi (motorina, benzina) — utilizati pentru functionarea echipamentelor si a
unor mijloace de transport;
E Lubrifianti (uleiuri, vaseline);

E Vopsele, cerneluri, adezivi si rasini, solventi, tuburi fluorescente.

Gospodarirea substantelor toxice si periculoase se va face cu respectarea prevederilor legale in
vigoare. Ambalajele si deseurile de amabalaje provenite de la aceste materiale vor fi gestionate in
conformitate cu prevederile legale in vigoare, in functie de gradul de contaminare a acestora.
Antreprenorului ii revine sarcina depozitarii si folosirii in conditii de siguranta a acestor substante. De

asemenea antreprenorul va trebui sa tina o evidenta stricta a acestor materiale.

Impactul asupra biodiversitatii:
Impactul asupra siturilor protejate:

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

Nu este cazul

Nu este cazul.

Obiectivul de investitii prezinta un impact pozitiv in plan antropic, intrucat are utilitate sociala,
sporeste accesul locuitorilor la infrastructura recreationala.

Proiectul nu are impact negativ asupra mediului natural.

4.5. Analiza cererii de bunuri §i servicii, care justifica dimensionarea obiectivului de investitii
4.6. Analiza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara: fluxul cumulat,
valoarea actualizata netd, rata interna de rentabilitate; sustenabilitatea financiara

4.7. Analiza economica*3), inclusiv calcularea indicatorilor de performanta economica: valoarea
actualizatd netd, rata interna de rentabilitate §i raportul cost-beneficiu sau, dupa caz, analiza cost-
eficacitate

4.8. Analiza de senzitivitate*3)

Punctele 4.5, 4.6, 4.7, 4.8 se regasesc in Analiza Cost -Eficacitate

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

Riscul este un eveniment incert care, daca are loc, afecteaza pozitiv sau negativ, obiectivele
unei activitati sau a unui grup de activitati. Iar acest lucru se intdmpla ori pentru ca in derularea unei
activitati a intervenit un lucru neplanificat, ori pentru ca un lucru care a fost planificat nu s-a intamplat
asa cum a fost prevazut. Riscurile se pot defini ca si probabilitati de producere a unor pierderi in
proiect.

RISCURI INSTITUTIONALE SI ORGANIZATIONALE

Riscurile institutionale si oganizationale: - apar atunci cand se inregistreazd schimbarea unor
reglementari ale competentelor si structurilor institutionale si oganizationale ale echipei de conducere
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determinand aparitia unui climat de neincredere si tendinta de reducere a sarcinilor de lucru.
Neintelegerea unei sarcini duce la un rezultat nedorit.

Nivelul impactului: mare.

Probabilitatea: putin probabil.

Maisura de atenuare a riscului: managerul de proiect va fi responsabil pentru implementarea
proiectului cu urmatoarele responsabilitati:

v" coordonarea proiectului si coordonarea echipei de proiect;

v coordonarea eficientd a tuturor activitdtilor proiectului in vederea atingerii obiectivelor
stabilite la cele mai Tnalte standarde de calitate;

v monitorizeaza in timp progresul atins fatd de obiectivele propuse si redacteaza rapoarte lunare
catre finantatori;

v’ asigura rezolvarea problemelor aparute in realizarea proiectului si informeaza la timp echipa
de management despre problemele aparute si pe care nu le poate rezolva la nivelul sdu.

RISCURI CONTRACTUALE

Riscuri contractuale: intarzieri ale proceselor de avizare, probleme neprevazute ale
furnizorilor. Activitatea intreprinderilor difera de la o ramura la alta, firmele confruntandu-se cu
situatii diferite datorita interactiunii unor factori, cum ar fi: variabilitatea cererii ori fluctuatia preturilor
de achizitie.

Nivelul impactului: mare.
Probabilitatea: putin probabil.

Maisura de atenuare a riscului: problemele tehnice, financiare si/sau institutionale ale prestatorilor,
furnizorilor si/sau executantilor pot fi reduse prin organizarea judicioasa a procedurii de achizitie sau
transferate prin clauze contractuale corespunzitoare.

Bugetul proiectului cuprinde contractarea de servicii de consultantd in domeniul managementului
proiectului prin care se diminueaza riscul scaderii ratei de cofinantare prin intocmirea documentatiilor
de achizitii adecvate, respectiv derularea procesului de achizitie conform procedurilor aplicabile
programului de finantare.

RISCURI TEHNICE

Riscurile tehnice care pot aparea sunt reprezentate de calitatea lucarilor efectuate pentru realizarea
investitiei, Tn scopul satisfacerii, pe intreaga durata de existenta, a exigentelor beneficiarilor.
Exigentele privind calitatea lucrarii realizate de catre prestator. Efecte negative provocate de calitatea
deficitara a lucrarilor poate sa conduca la fenomene nedorite, precum:

v’ punerea Tn functiune cu Tntarziere a unor obiective;

v marirea costului (cheltuieli suplimentare provocate de slaba calitate a lucrarilor)
Nivelul impactului: mare.
Probabilitatea: putin probabil.

Maisura de atenuare a riscului: supraveghere tehnica din partea specialistului, se vor cere n
permanentd informatii de la contractori. Verificarea calitatii lucrarii se face in scopul confirmarii
corespondentei acestora cu proiectul, cu prescriptiile tehnice specifice, in limitele indicatorilor de
calitate. Respectarea conditiilor tehnice de calitate va fi urmarita pe toata durata de implementare a
proiectului.

Se va semna un contract de prestari servicii in care se va mentiona faptul ca prestatorul serviciului
ofera garantie pentru calitatea lucrarii.
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5. Scenariul/Optiunea tehnico-economic(a) optim(a), recomandat(d)

5.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic, financiar, al
sustenabilitatii si riscurilor

Diferenta dintre cele doua scenarii consta in ssistemul rutier propus. Pentru scenariul 1 s-a propus un
sistem rutier flexibil din beton , in schimb pentru scenariul 2 s-a optat pentru un sistem rutier rigid din
beton.

5.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e)

Scenariul recomandat de elaborator este scenariul 1.

Justificarea scenariului recomandat:

Cercetdrile au aratat cd biciclisti prefera asfaltul si in mai mica masura betonul

Dezavantajele sistemului rutier din beton:

Rosturile de dilatatie, rosturile de contractie, rosturile contact (constructie) fac ca mersul cu bicicleta
pe o suprafata finisatd cu dale, de orice tip, sa fie inconfortabil pentru utilizatori. De aceea, nu se

recomanda sistemul rutier cu dale, indiferent de materialul dalelor. Totusi, poate fi utilizat temporar,
in cazul unor lucrari, pe distante scurte, pentru un timp limitat (1-2 luni).

5.3. Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind.:
a) obtinerea si amenajarea terenului;

Terenul pe care se va amplasa investitia propusa apartine domeniului public al comunei Santandrei.
Pentru realizarea pistei de bicicleta este necesara exprorpierea unor suprafete de teren afectate de
investitie. Valoarea a fost cuprinsa in devizul general si este de 295900 ron + TVA.

b) asigurarea utilitatilor necesare functionarii obiectivului;
Nu este cazul

C) solutia tehnica, cuprinzand descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic,
functional-arhitectural si economic, a principalelor lucrari pentru investitia de baza, corelata cu
nivelul calitativ, tehnic si de performanta ce rezulta din indicatorii tehnico-eConomici propusi;

Conform H.G. 766/1997, lucrarile se incadreaza in categoria de importantd ,,C” - normala.
(vezi anexa).

Pistele din documentatie se incadreaza la lucrari de infrastructurd pentru biciclete si reprezinta
trasee rezervate biciclistilor.

Pista are latimea de 2,50 m pentru doud benzi in ambele sensuri de circulatie.

Solutia proiectata.

La baza alegerii solutiilor proiectate, au stat urmatoarele criterii principale:
- respectarea temei de proiectare

- respectarea normelor tehnice in vigoare.
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Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru
completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauzd de utilitate publica, necesarda
realizdrii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatii H.G. 766/1997, modificata de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de

importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.

Centralizarea principalelor elemente ale pistelor pentru biciclisti din localitatea Santandrei:

- tronsonul 1

» lungime pista: 388,10 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 870,22 mp
balustrada : L =388,27 m

YV V V V

podet-rigola ac. cu placute : L=4,20 m

- tronsonul 2
» lungime pista: 1423,17 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 3554,95 mp
balustradd: 50 m
podet tubular riflat DN 600 L= 10,00 m la km 0+555,29 si la km 0+570,23
zid de sprijin L=93,90 m
pasaj din profile prefabricate tip C3, L = 22,40m

V V V V VYV V

- tronsonul 3
» lungime pistd: 65,63 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 164,08 mp

- tronsonul 4
» lungime pista: 5,46 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 13,93 mp
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- tronsonul 5
» lungime pista: 79,94 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 199,39 mp

- tronsonul 6
» lungime pista: 202,58 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 506,47 mp

- tronsonul 7
» lungime pista: 31,14 m
» latime pista: 2,50 m

» suprafatd pista: 78,94 mp

- tronsonul 8

» lungime pista: 51,27 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 128,18 mp
rigola scafd: 51,70 m

vV V VYV V

parapet protectie H» = 51,62 m

- tronsonul 9
» lungime pistd: 582,16 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 1455,12 mp
» Anrocamente pe vale

- tronsonul 10
» lungime pista: 372,77 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 932,01 mp
>

Anrocamente pe vale

- tronsonul 11
» lungime pista: 31,31 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 78,31 mp
» podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m



- tronsonul 12

» lungime pista: 467,49 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 1168,40 mp

Anrocamente pe vale

YV V V V

podet-rigola ac cu placute L=4,80 m

- tronsonul 13
» lungime pistd: 51,57 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 128,81 mp
» podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+051,57

- tronsonul 14
» lungime pista: 73,51 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 183,82 mp
» podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+073,51.

- tronsonul 15
» lungime pista: 190,80 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 477,01 mp
» podet - rigold ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si L=4,50 m la km 0+190,80.

- tronsonul 16
» lungime pista: 91,64 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 229,18 mp
» podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00.

Traseul in plan.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste de
ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei lucrarilor de
infrastructurd pentru biciclete

Traseul in plan al pistelor pentru ciclisti este dispus, pe cat posibil, paralel cu axele strazilor.

Pentru traversarea liniei CFR s-a proiectat un pasaj din elemente prefabricate din beton de Tip

C3, in lungime de 22,40m, pentru subtraversarea liniei.
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Traseul in profil longitudinal.

Traseul pistelor pentru ciclisti, vor respecta declivitatile prevazute in STAS 10144 -2 -91 (1).
Declivitatile cele mai mari fiind de 8,00% la coborarea si urcarea in pasajul se subtraverseaza

linia CFR pe o lungume de 93,90 m .

Traseul in profil transversal.

Pantele profilului transversal s-au proiectat in conformitate cu STAS 10144-2/91.

Pentru tronsonul 8 se adopta o panta transversala unica de 2 % pentru pista care se va incadra cu borduri
prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm si borduri prefabricare de beton 20
x 25 cm pe fundatie de beton C16/20 de 30x15 cm spre carosabilul strazii unde asigura o treapta de 15 cm.

Pentru restul tronsoanelor se adoptd o panta transversala unicd de 2 % pentru pista care se va incadra cu
borduri prefabricare de beton 10 x 15 cm pe fundatie de beton C16/20 de 20x10 cm.

In dreptul rampelor de acces in pasaj, s-au prevazut ziduri de sprijin, pe toata lungimea acestora.

Se propune urmatorul sistem rutier:

- strat de uzura din beton asfaltic tip BA8 RUL 50/70 de 4 cm conf AND 605-2016
- strat de baza din piatrd sparta de 15 cm grosime conf. STAS 6400; SR 667;

- strat de fundatie din balast de 35 cm grosime conf. STAS 6400; SR 662;

Scurgerea apelor pluviale.

Prin panta transversala de 2%, apa se va scurge 1n santul existent sau 1n rigola scafd 20x50x8 montata
in lungul strazii - la tronsonul 8 -.

Scurgerea apei se va realiza:

e latronsonul 1 la km 0+388,10 podet - rigold ac cu placute L=4,20 ,

e la tronsonul 2 la km km 0+549,42 si la km 0+574.23 rigole cu grilaj metalic si puturi
absorbante pentru preluarea apelor de pe rampe si din pasaj.

e latronsonul 8, rigola scafa L=51,50 m

e latronsonul 11 podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m

e latronsonul 12 la km 0+467,49 podet - rigold ac cu placute L=4,80 m

e la tronsonul 13 la km 0+000,00 si la km 0+051,57 podet - rigola ac cu placute L=4,20
m

e latronsonul 14 la km 0+000,00 si la km 0+073,51 podet - rigola ac cu placute L=4,20 m

e latronsonul 15 la km 0+000,00 si la km 0+190,80 podet - rigola ac cu placute L=4,20 m
si L=4,50 m

e latronsonul 16 la km 0+000,00 podet - rigold ac cu placute L=4,20 m.

Semnalizarea rutiera verticala si orizontala
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Semnalizarea rutiera se va executa cu marcaje si indicatoare rutiere, conform SR 1848/1 — 3 —
2011,s1 SR 1848/7-2015 si sunt prezentate n plansele de semnalizare rutiera cu viza Politiei Rutiere a
judetului Bihor.

Pista din documentatie se incadreaza la lucrari de infrastructura pentru biciclete si reprezinta
trasee numai pentru biciclete.

Pistele cu latimea de 2,50 m pentru doua benzi in ambele sensuri de circulatie.

La accesele spre pistd sunt montate indicatoarele ,,Pistd pentru biciclete si mopede” fig. D8,
»Biciclisti” fig. A24.

La intersectia pistelor cu strdzile laterale sunt montate indicatoare de atentionare pentru
conducdtori auto ,,Biciclisti” fig. A24.

Avand in vedere circulatia foarte intensd si eterogena din zona, pentru protejarea ciclistilor se
prevad parapete de siguranta de tip Ho conf. AND 593-2014, unde distanta dintre partea carosabila si
pistd scade sub 1,00 m (in dreptul acceselor la proprietati acestea nu se vor monta ).

Pe zidurile de sprijin se prevad parapete de siguranta de tip H> conf. AND 593-2014.

Pista pentru biciclete, tronsonul 2 acorda prioritate la trecerea la nivel cu calea feratd prin
montarea indicatoarelor ,,Oprire” fig. B2 si ,, Trecerea la nivel cu o cale feratd simpla, fara bariere” fig.
A49.

De-asemena pe partea dreaptd a fiercarui sens de mers a pistei tronsonul 2, sunt montate
»Panourile suplimentare pentru trecerea la nivel cu calea feratd” fig. A44 la o distanta de 50 m, 100m
s1 150 m de sina cea mai apropiata si deasemenea la 50 m de sina cea mai apropiatd este montat si
indicatorul de atentionare ,,Treceri la nivel cu o cale ferata fara bariere” fig. A42.

Toate indicatoarele sunt prevazute cu folie reflectorizanta de tip C1 ( minim ).

Marcajele rutiere trebuie sd respecte conditiile prevazute in SR 1848-7-2015.

Se va folosi un marcaj neted, de tip I, cu vopsea de marcaj monocomponentd, cu solvent

organic care formeaza peliculd prin uscare la aer si cu microbile de sticld inglobate.
d) probe tehnologice si teste.

Nu este cazul

5.4. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii:

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

SCENARIUL 1
Denumirea capitolelor si TVA Valoare (inclusiv
subcapitolelor de cheltuieli TVA)
Nr.
crt. LEI LEI LEI
1 2 3 5 6
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Din care C+tM (1.2 +1.3+1.4 +2 +

41+4.2+5.1.1) 3029581.03 575620.40 3605201.43
SCENARIUL 2
Denumirea capitolelor si TVA Valoare (inclusiv
subcapitolelor de cheltuieli TVA)
Nr.
crt. LEI LEI LEI
1 2 3 5 6

DincareC+M (1.2+1.3+14 +2 +

41+42+51.1) 3241833.50 615948.37 3857781.87

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente fizice/capacitafi fizice care
sa indice atingerea tintei obiectivului de investitii - si, dupd caz, calitativi, in conformitate cu

standardele, normativele si reglementarile tehnice in vigoare;

Centralizarea principalelor elemente ale pistelor pentru biciclisti din localitatea Santandrei:

- tronsonul 1

VVVYVYVYVYY

lungime pista: 388,10 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 870,22 mp
balustrada : L = 388,27 m

podet-rigola ac. cu placute : L=4,20 m

- tronsonul 2

VVVVVYVYVYY

lungime pista: 1423,17 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 3554,95 mp
balustrada: 50 m

podet tubular riflat DN 600 L= 10,00 m la km 0+555,29 si la km 0+570,23

zid de sprijin L=93,90 m

pasaj din profile prefabricate tip C3, L = 22,40m

- tronsonul 3

>
>
>

lungime pista: 65,63 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 164,08 mp

- tronsonul 4

>
>
>

lungime pista: 5,46 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 13,93 mp

- tronsonul 5

>
>
>

lungime pista: 79,94 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 199,39 mp
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- tronsonul 6

» lungime pista: 202,58 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafatd pista: 506,47 mp

- tronsonul 7

» lungime pistd: 31,14 m
» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 78,94 mp

- tronsonul 8

lungime pista: 51,27 m
latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 128,18 mp
rigola scafa: 51,70 m

parapet protectie H> = 51,62 m

YVVVVYVYY

- tronsonul 9

lungime pista: 582,16 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 1455,12 mp
Anrocamente pe vale

YV VYV

- tronsonul 10

lungime pista: 372,77 m
latime pista: 2,50 m
suprafata pista: 932,01 mp
Anrocamente pe vale

YV VVY

- tronsonul 11

lungime pista: 31,31 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 78,31 mp

podet tubular riflat DN 600 L=4,10 m

YV VY

- tronsonul 12

lungime pista: 467,49 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 1168,40 mp
Anrocamente pe vale

podet-rigola ac cu placute L=4,80 m

VVVYVYVY

- tronsonul 13

» lungime pista: 51,57 m
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» latime pista: 2,50 m
» suprafata pista: 128,81 mp
» podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+051,57

- tronsonul 14

lungime pista: 73,51 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 183,82 mp

podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si la km 0+073,51.

Y VVYYVY

- tronsonul 15

lungime pista: 190,80 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 477,01 mp

podet - rigola ac cu placute L= 4,20 m la km 0+000,00 si L=4,50 m la km 0+190,80.

YV VVY

- tronsonul 16

lungime pista: 91,64 m

latime pista: 2,50 m

suprafata pista: 229,18 mp

podet - rigola ac cu placute L=4,20 m la km 0+000,00.

VVVY

¢) indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabilifi in functie de
specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii;

Denumirea capitolelor si TVA Valoare (inclusiv
subcapitolelor de cheltuieli TVA)
Nr.
crt. LEI LEI LEI
1 2 3 5 6

DincareC+M (1.2 +1.3+1.4 +2 +
41+42+5.1.1) 3029581.03 575620.40 3605201.43

Valoarea totala a investitiei este de 4229981.82 Inclusive TVA, din care valoarea C+M este 3605201.43
Inclusive TVA.

d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni.

Durata estimate da executie este: 18 luni.

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

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor Legii pentru completarea Ordonantei

Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, pentru modificarea si completarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, precum si pentru

completarea Legii nr. 255/2010 privind expropierea pentru cauza de utilitate publica, necesara
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realizdrii unor obiective de interes national, judetean si local, Legea 10/1995, privind calitatea
lucrarilor de constructii si instalatii H.G. 766/1997, modificata de H.G. 765/2002 pentru aprobarea
unor regulamente privind calitatea in constructii, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni si piste
de ciclisti, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete si a Regulamentului pentru stabilirea categoriei de

importanta a constructiei in conformitate cu prevederile Ordinului nr. 49/1998.

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

6. Urbanism, acorduri si avize conforme

6.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire
Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

6.2. Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege
Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

6.3. Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului, masuri de diminuare
a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor acordului de mediu in
documentatia tehnico-economic
Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilitatilor
Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

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

Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de investitii
si care pot conditiona solutiile tehnice

Se va gasi anexat studiului de fezabilitate

‘ 7. Implementarea investitiel

7.1. Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei

Entitatea responsabila cu implementarea propiectului este Comuna Santandrei

1.2. Strategia de implementare, cuprinzand: durata de implementare a obiectivului de investitii (in
luni calendaristice), durata de executie, graficul de implementare a investitiei, esalonarea investitiei
pe ani, resurse necesare

7.3. Strategia de exploatare/operare si intretinere: etape, metode si resurse necesare

Instructiuni de urmarire curenta a comportarii in timp a constructiilor:
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Activitatea de urmarire a comportarii in timp a constructiilor raspunde prevederilor Legii nr. 10/1995
privind calitatea constructiilor si ale Regulamentului privind urmarirea comportarii in exploatare,

interventiile in timp si postutilizarea constructiilor, aprobat prin HGR NR. 766/1997.

Urmarirea comportarii in timp a constructiilor se desfasoara pe toata perioada de viata a constructiei
Tncepind cu executia ei si este o activitate sistematica de culegere si valorificare a informatiilor
rezultate prin observare si masuratori asupra unor fenomene ce caracterizeaza proprietatile
constructiilor sau a unor subansamble ale acestora. Persoanele care efectueaza urmarirea curenta,

denumite responsabili cu urmarirea comportarii constructiilor, au urmatoarele obligatii si raspunderi:

— sa cunoasca toate detaliile privind constructia si sa tina la zi cartea tehnica a constructiei,
inclusiv jurnalul evenimentelor;

— sa efectueze urmarirea curenta in conformitate cu instructiunile de urmarire curenta a
constructiilor prevazute Tn proiect;

— sa sesizeze proprietarului sau administratului situatiile care pot determina efectuarea unei

expertize tehnice.
Interventiile la timp asupra constructiilor au ca scop :

- mentinerea fondului construit la nivelul necesar al cerintelor ;
- asigurarea functiunilor constructiilor, inclusiv prin extinderea sau modificarea functiunilor

initiale ca urmare a modernizarii;
Lucrarile de interventii sunt:

- lucrari de intretinere determinate de uzura sau de degradarea normala si care au ca scop
mentinerea starii tehnice a constructiilor;

- lucrari de refacere, determinate de producerea unor degradari importante si care au ca scop
mentinerea sau Tmbunatatirea starii tehnice a constructiilor;

- lucrari de modernizare inclusiv extinderi determinate de schimbarea cerintelor fata de
constructii sau a functiunilor acestora si care se pot realiza cu mentinerea sau Tmbunatatirea

starii tehnice a constructiilor.

Lucrarile de ntretinere constau in efectuarea periodica a unor remedieri ale partilor vizibile ale
elementelor de constructie cum sunt: finisaje, straturi de uzura, straturi si Tnvelitori de protectie sau

ale instalatiilor si echipamentelor, inclusiv Tnlocuirea unor piese uzate.

Activitatea de urmarire a comportarii in timp a constructiilor se executa in scopul satisfacerii
prevederilor privind mentinerea cerintelor de rezistenta, stabilitate cat si a celortalte cerinte esentiale.
De aceasta activitate raspunde proprietarul si/sau utilizatorul constructiilor, fiind obligatia acestora de

organizare a acestei activitati.
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Tn cadrul urmaririi curente a comportarii in timp a constructiilor, se vor avea in vedere doua categorii

principale de avarii:

a) avarii structurale produse in elementele sau Tmbinarile structurii de rezistenta;
b) avarii nestructurale, produse Tn elementele sau partile de constructii care nu fac parte din

structura de rezistenta a constructiilor;

Scopul urmaririi in timp a constructiilor este de a obtine informatii Tn vederea aptitudinii constructiilor
pentru o0 exploatare normala, evaluarea conditiilor pentru prevenirea incidentelor, accidentelor si

avariilor, respectiv diminuarea pagubelor materiale, de pierderi de vieti si de degradare a mediului.

Urmarirea curenta a comportarii constructiilor se efectueaza prin examinare vizuala directa si, daca
este cazul, cu mijloace de masurare de uz curent, permanent sau temporar. Personalul Tnsarcinat cu
efectuarea urmaririi curente trebuie sa fie atestat conform instructiunilor privind autorizarea
responsabililor cu urmarirea comportarii in exploatare a constructiilor elaborate de Inspectia de Stat
n Constructii, Lucrari Publice si Amenajarea Teritoriului.

Urmarirea curenta a comportarii va cuprinde, in mod obligatoriu, urmatoarele:

a) fenomene urmarite prin observatii vizuale sau cu dispozitive simple de masurare;

b) zonele de observatie si punctele de masurare;

c) amenajarile necesare pentru dispozitivele de masurare sau observatii(nise, scari de acces,
balustrade, platforme, etc.);

d) programul de masuratori, prelucrari, interpretari, inclusiv cazurile in care observatiile sau
masuratorile se fac in afara periodicitatii stabilite;

e) modul de inregistrare si pastrare a datelor;

f) modul de prelucrare primar.;

g) modalitati de transmitere a datelor pentru interpretarea si luarea de decizii;

h) responsabilitatea luarii de decizii de interventie; procedura de atentionare si alarmare a
populatiei susceptibila de alerta in cazul constatarii posibilitatii sau iminentei producerii de
avarii;

Lista de fenomene care trebuie avute in vedere Tn cursul urmaririi curente.

B Fenomene urmarite prin observatii vizuale sau cu dispozitive simple de masurare:
al. Schimbari Tn pozitia obiectelor de constructie in raport cu mediul de implantare al acestora,
manifestate direct prin deplasari vizibile(orizontale, verticale sau inclinari)dupa cum urmeaza:

- desprinderea trotuarelor, scarilor, ghenelor si altor elemente anexa, de soclul sau corpul
cladirilor si aparitia de rosturi, crapaturi, smulgeri;

- aparitia de crapaturi si fisuri in zonele de continuitate ale trotuarelor, aleilor;

- deschiderea sau inchiderea rosturilor de diferite tipuri dintre elementele de constructie,
tronsoane de cladiri;

- dereglarea sau blocarea functionarii unor utilaje conditionate de pozitia lor (lifturi, poduri

rulante, alte utilaje);

51



a2. Schimbari Tn forma obiectelor de constructie manifestate direct prin deformari vizibile verticale

sau orizontale si rotiri sau prin efecte secundare cum ar fi:

intepenirea sau deformarea usilor sau ferestrelor;

greutati sau blocare in functionarea unor utilaje;

distorsionarea traseelor conductelor de instalatii sau tehnologice;
indoirea barelor sau a altor elemente constructive;

forfecarea sau smulgerea niturilor si suruburilor;

fisurarea sudurilor;

slabirea legaturilor;

a3. Schimbari in gradul de protectie si confort oferite de constructie Tn ce priveste:

etanseitatea;

izolatiile fonice;

izolatiile termice;

izolatiile hidrofuge;

protectie impotriva vibratiilor;

protectia antifoc;

a4. Schimbari in aspectul estetic al constructiilor manifestate prin:

umezirea suprafetelor soclurilor, peretilor sau planseelor;

infiltratii de apa;

Tnmuierea materialelor constructive, lichefieri ale pamantului dupa cutremure;
exfolierea sau craparea straturilor de protectie;

schimbarea culorii suprafetelor;

aparitia condensului, ciupercilor, mucegaiurilor neplacute;

aparitia vibratiilor si zgomotului asupra oamenilor si vietuitoarelor;

ab. Defecte si degradari cu implicatii asupra functionalitatii obiectelor de constructie:

infundarea scurgerilor la burlane, jgheaburi, drenuri, canale ;

porozitate, fisuri si crapaturi in elementele si constructiile etanse prin destinatie (rezervoare,
bazine, conducte);

dereglari Tn poziaia si stabilitatea cailor de rulare a mijloacelor de circulatie;

deschiderea rosturilor functionale;

a6. Defecte si degradari in structura de rezistenta cu implicatii asupra sigurantei obiectelor de

constructie:

fisuri si crapaturi;

coroziunea elementelor metalice la constructiile metalice;

coroziunea armaturilor la constructiile de beton armat si precomprimat;

flambajul unor elemente comprimate sau ruperea altora intinse;

slabirea imbinarilor sau distrugerea lor;

putrezirea sau slabirea elementelor din lemn sau din mase plastice Tn urma atacului biologic;

desprinderi ale stratului de protectie cu beton ale armaturilor;
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In cadrul urmaririi curente a comportarii constructiilor se va da atentie in mod deosebit asupra

urmatoarelor aspecte :

aparitia oricaror semne de umezire a terenurilor de fundatie loessoide sensibile la umezire, din
jurul constructiilor;

luarea tuturor masurilor de indepartare a apelor de la fundatiile obiectelor de constructie
amplasate n terenuri loessoide(PSU) prin realizarea de pante catre exterior pe cel putin 10 m;
etanseitatea rostului trotuar - cladire;

scurgerea apelor spre canalizarea exterioara;

integritatea si etanseitatea conductelor ce transporta lichide de orice fel;

existenta unor conditii de mediu deosebit in raport cu materialele din care sunt alcatuite
constructiile (umiditate ridicata, mediu acid sau bazic, uleiuri, degajari de temperatura, etc.);
modificari Tn actiunea factorilor de mediu natural sau tehnologic care pot explica comportarea
constructiilor urmarite.

Zonele de observatie si punctele de masurare

Se vor urmari urmatoarele zone :

trotuarele de protectie din jurul constructiilor Tn ce priveste etanseitatea si panta acestora;
sistematizarea zonei din jurul constructiilor;

peretii neportanti in ce priveste starea de degradare a acestora, indeosebi dupa cutremure, la
orice fel de constructie ca sistem constructiv;

peretii portanti, la structurile din zidarie portanta; buiandrugii, peretii si planseele, la structurile
din beton armat, Tn ce priveste aparitia de fisuri, crapaturi, pozitia si orientarea acestora;
stalpii, riglele si planseele, la structurile Tn cadre, Tn ce priveste elementele fisurate, pozitia si
amplasarea acestora;

efectuarea de citiri topometrice la colturile constructiilor si Th cdmp, la constructiile de lungimi
mai mari (in punctele prevazute cu reperi mobili de tasare);

instalatiile purtatoare de apa, in special instalatiile din subsolurile si canalele tehnnice;
invelitorile, podurile, terasele, jgheaburile, burlanele;

Modul de inregistrare si pastrare a datelor

Datele si observatiile obtinute prin urmarirea curenta se vor inregistra si pastra pe fise hartie sau in

format electronic.

Vor fi intocmite rapoarte periodice ce vor fi mentionate in jurnalul evenimentelor si vor fi incluse Tn

Cartea Tehnica a Constructiei.

Aceste rapoarte de analiza a comportarii constructiilor ce prezinta rezultatele urmaririi curente

efectuate asupra unei constructii, vor fi analizate si avizate de catre ISC.

7.4. Recomandari privind asigurarea capacitatii manageriale si institufionale

Capacitatile menegeriale ale institutiilor publice sunt primordiale pentru o buna functionare si 0

eficienta a investitiilor. Pentru a asigura o dezvoltare continua ai o insiruire maxima a profiturilor intr-
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0 activitate se recomanda dezvoltarea continua a menegerilor de la nivel local, implementarea de
strategii noi si evaluarea corecta a riscurilor si oportunitatilor posibile.

‘ 8. Concluzii si recomandari

B. PIESE DESENATE

In functie de categoria §i clasa de importantd a obiectivului de investitii, piesele desenate se vor
prezenta la scari relevante in raport cu caracteristicile acestuia, cuprinzand:

1. plan de amplasare in zona,

2. plan de situatie;

3. planuri generale, fatade si sectiuni caracteristice de arhitectura cotate, scheme de principiu
pentru rezistenta §i instalatii, volumetrii, scheme functionale, izometrice sau planuri specifice, dupa
caz,

4. planuri generale, profile longitudinale si transversale caracteristice, cotate, planuri specifice,
dupa caz.

Conform borderou de mai sus.

Data: Proiectant,
3.11.2023 SC TERM SRL
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	Nu a fost elaborat in prealabil un studiu de prefezabilitate sau un plan detaliat de investitii pe termen lung.
	Mobilitate urbană durabilă – Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde – infrastructura pentru biciclete (și alte vehicule electrice ușoare) la nivel local/metropolitan
	Obiectivul specific:
	Îmbunătățirea condițiilor de mobilitate urbană;
	Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră generate de transporturi;
	Sporirea siguranței rutiere în zonele urbane, prin soluții digitale și ecologice de transport.
	Graficul orientativ de realizare a investitiei este anexat prezentului Studiu de Fezabilitate, ANEXA 2.



