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CAPITOLUL A: PIESE SCRISE

1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII:

1.1 DENUMIREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII :

»LINIE VERDE DE AUTOBUZE ELECTRICE INTRE PETRILA-PETROSANI-ANINOASA-VULCAN-LUPENI-URICANI-
GREENLINE” COMPONENTA 2

1.2 ORDONATOR PRINCIPAL DE CREDITE/INVESTITOR

UNITATEA ADMINISTRATIV TERITORIALA MUNICIPIUL VULCAN 1in calitate de lider de parteneriat pentru
Valea Jiului

1.3 ORDONATOR DE CREDITE (SECUNDAR/TERTIAR)

1.4 BENEFICIARUL INVESTITIEI

UAT MUNICIPIUL VULCAN in calitate de lider de parteneriat pentru Valea Jiului
Adresa titularului, telefon, fax, adresa de e-mail:

Bulevardul Mihai Viteazul, nr. 31, mun. Vulcan, Judet Hunedoara, Romania
cod postal 336200

Telefon: 0254.570.340

Fax: 0254.571.910

E-mail: primvulcan@yahoo.com

1.5 ELABORATORUL STUDIULUI DE FEZABILITATE

PROIECTANT GENERAL:

S.C. GREEN BUSINESS S.R.L.

Adresa postala: str. Dr. Dimitrie Draghiescu, nr. 11bis, et 1, Sector 5, Bucuresti, ROMANIA,
E-mail: office@green-business.ro

Registrul Comertului J40/4356/2011

CUI: RO 28322863

Cod CAEN: 7111 - Activitati de arhitectura
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2. SITUATIA EXISTENTA §SI NECESITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI/PROIECTULUI DE
INVESTITII

2.1 CONCLUZIILE STUDIULUI DE PREFEZABILITATE (IN CAZUL IN CARE A FOST ELABORAT IN
PREALABIL) PRIVIND SITUATIA ACTUALA, NECESITATEA SI OPORTUNITATEA PROMOVARII
OBIECTIVULUI DE INVESTITII SI SCENARIILE/OPTIUNILE TEHNICO-ECONOMICE IDENTIFICATE Sl
PROPUSE SPRE ANALIZA

Pentru proiectul investitional propus nu a fost intocmit in prealabil un Stiudiu de Prefezabilitate.

Proiectul propune realizarea unui transport public nepoluant pe Valea Jiului. . In conformitate cu Strategia de
Dezvoltare a Judetului Hunedoara, solutia unui transport public nepoluant este transportul cu autobuze
ecologice solutie pe care prezentul Studiu de Fezabilitate o va detalia.

Conform temei de proiectare, proiectul va fi alcatuit din 2 componente care implementate impreuna, vor forma
sistemul de transport public pe Valea Jiului:

. Proiect de baza — Componenta 1 — sistem de transport care deserveste principalul traseu de legatura
intre localitati Uricani — Petrila;

. Proiect extins — Componenta 2 — deserveste sistemul de transport al proiectului de baza si dezvolta alte
3 trasee (traseul nr.2 - Aninoasa—DNG66, traseul nr.3 — Petrila-Jiet, traseul nr. 4 — Valea de Brazi-Cheile Butii).

2.2 PREZENTAREA CONTEXTULUI: POLITICI, STRATEGII, LEGISLATIE, ACORDURI RELEVANTE,
STRUCTURI INSTITUTIONALE $I FINANCIARE

Proiectul , Linie verde de autobuze electrice intre Petrila — Petrosani — Aninoasa — Vulcan — Lupeni — Uricani —
GREEN LINE VALEA JIULUI” COMPONENTA 2 se dezvolta in contextul in care in zona Vaii Jiului nu exista un
sistem de transport public de calatori integrat care sa adreseze nevoile populatiei atat in termeni de mobilitate,
eficienta economica, confort cat si privind reducerea poluarii.

Proiectul vizeaza investitii destinate imbunatatirii transportului public urban, investitii destinate transportului
electric si nemotorizat dar si investitii destinate reducerii emisiilor de CO,.

Pentru adresarea aspectelor ante-mentionate sunt disponibile finantari nerambursabile in cadrul Programului
Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 3 — Sprijinirea tranzitiei cGtre o economie cu emisii scdzute de
carbon, Prioritatea de investitii 4e - Promovarea unor strategii cu emisii scdzute de dioxid de carbon pentru
toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv promovarea mobilitdtii urbane multimodale
durabile si a mdsurilor de adaptare relevante pentru atenuare, Obiectivul Specific 3.2 — Reducerea Emisiilor De
Carbon In Zonele Urbane Bazatd Pe Planurile De Mobilitate Urband Durabild.

In elaborarea Studiului de fezabilitate si a documentelor suport se va urmari minim baza legislativa de mai jos:
a. Legislatia de referinta privind transportul electric, norme, reglementari aplicabile

b. Normative tehnice si STAS-uri incidente
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c. Ghidul General al Programului Operational Regional 2014-2020 si documentele subsecvente;
d. IEC61851-23:2014
Legislatie nationala

Legea nr. 109/2014 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 11/2013 pentru modificarea si
completarea Ordonantei Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere

Legea nr. 265/2008 privind gestionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutiera, republicata;
Legea nr.92/2012 serviciilor de transport public local
Legea nr.51/2006 serviciilor comunitare de utilitati publice

Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor
de urbanism

Legea nr. 2/1968 privind organizarea administrativa a teritoriului Republicii Socialiste Romania
Legea nr. 31/1990 Legea societatilor comerciale

Legea nr. 10/1995, privind calitatea in constructii

Legea nr. 50/1991, privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii, Republicata

Legea nr. 92/10.04.2007, privind serviciile de transport public local

Legea administratiei publice locale nr. 215/2001

Legea 168/2010 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 34/2010 privind unele masuri pentru
intarirea controlului in scopul combaterii transporturilor ilicite de marfuri si de persoane

Ordonante ale Guvernului
Ordonanta Guvernului nr. 11/2013 pentru modificare OG nr. 27/2011 privind transporturile rutiere

Ordonanta Guvernului nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul in Transportul
Rutier

Ordonanta Guvernului nr. 5/2011 pentru aprobarea unor reglementari privind cresterea sigurantei rutiere si
destinatia sumelor incasate de catre personalul imputernicit cu atributii de inspectie si control in urma aplicarii
sanctiunilor contraventionale specifice activitatii de transport rutier

Ordonanta Guvernului nr. 21/2009 aprobata prin Legea 52/2010, pentru modificarea si completarea OG nr.
37/2007 privind stabilirea cadrului de aplicare a regulilor privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele
de odihna ale conducatorilor auto si utilizarea aparatelor de inregistrare a activitatii acestora

Ordonantei Guvernului nr. 27/2011, privind transporturile rutiere
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Ordonanta Guvernului nr 24/2011, privind unele masuri in domeniul evaluérii bunurilor

Ordonanta Guvernului nr. 37/2007, privind stabilirea cadrului de aplicare a regulilor privind perioadele de
conducere, pauzele si perioadele de odihna ale conducatorilor auto si utilizarea aparatelor de inregistrare a
activitatii acestora

Hotarari de Guvern
H.G. nr. 1289 /2011, privind modificarea si completarea unor acte normative din domeniul rutier

H.G. nr. 1088 /2011, privind organizarea si functionarea Inspectoratului de Stat pentru Controlul in Transportul
Rutier

H.G. nr. 399/ 2015, privind regulile de eligibilitate a cheltuielilor efectuate in cadrul operatiunilor finantate prin
Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul social european si Fondul de coeziune

H.G. nr. 93/2016, pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a prevederilor Ordonantei de urgenta
a Guvernului nr. 40/2015 privind gestionarea financiara a fondurilor europene pentru perioada de programare

H.G. nr. 855/2008, pentru aprobarea actului constitutiv-cadru si a statutului-cadru ale asociatiilor de dezvoltare
intercomunitara cu obiect de activitate serviciile de utilitati publice

H.G. nr. 1076/2004, privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru planuri si programe

H.G. nr. 28/2008, privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente
investitiilor publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de
investitii si lucrari de interventii

H.G. nr. 907/2016, privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice
aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice

H.G. nr. 445/2009, privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private asupra mediului

H.G. nr. 353/2012, pentru aprobarea Regulamentului de organizare si functionare a Uniunii Nationale a
Evaluatorilor Autorizati din Romania.

H.G. nr. 525/ 1996, privind Regulamentul General de Urbanism
Ordonante de Urgenta ale Guvernului

0.U.G. nr. 66/2011, privind prevenirea, constatarea si sanctionarea neregulilor aparute in obtinerea si utilizarea
fondurilor europene si/sau a fondurilor publice nationale aferente acestora

0.U.G. nr.57/2007, privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a florei si faunei
salbatice

0.U.G. nr. 14/2014 pentru completarea art. 176 din Legea nr. 571/2003 privind Codul fiscal
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0.U.G. nr. 101/2013 pentru modificarea OG nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru
Controlul in Transportul Rutier

0.U.G. nr. 40/2015, privind gestionarea financiara a fondurilor europene pentru perioada de programare 2014-
2020. Ordonanta de urgenta

0.U.G. nr. 34/2010 privind unele masuri pentru intarirea controlului in scopul combaterii transporturilor ilicite
de marfuri si de persoane

0.U.G. nr. 27/2010, pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 109/2005
privind transporturile rutiere

Ordine ale Ministrului

O.M.T. nr. 1214/2015 pentru aprobarea normelor privind pregatirea si atestarea profesionalad a personalului
de specialitate din domeniul transporturilor rutiere

0.M.T. nr. 1001/2015 pentru modificarea si completarea Normelor metodologice privind aplicarea prevederilor
referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite prin
Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 980/2011.

O.M.T. nr. 75/2014 privind reglementarea activitatii de pregatire a persoanelor in vederea obtinerii permisului
de conducere

0.M.T. nr. 1567/2013 pentru modificarea si completarea Normelor metodologice privind aplicarea prevederilor
referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite prin
Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 980/2011

O.M.T. si M.S. nr. 1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea examinarii

O.M.T.nr. 733/2013 pentru aprobarea Normelor privind autorizarea scolilor de conducatori auto si a
instructorilor auto, a Normelor privind atestarea profesorilor de legislatie rutiera si a instructorilor de
conducere auto, a Metodologiei de organizare si desfasurare a cursurilor de pregatire teoretica si practica a
persoanelor in vederea obtinerii permisului de conducere, a Programei de scolarizare, precum si privind
conditiile si obligatiile pentru pregatirea teoretica si practica a persoanelor in vederea obtinerii permisului de
conducere

0O.M.T.I. nr. 358/2012 pentru aprobarea Liniilor directoare cu privire la masurile de imbunatatire a sigurantei
circulatiei pe infrastructura rutierd, in vederea aplicarii Directivei 2008/96/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind gestionarea sigurantei infrastructurii rutiere.
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O.M.T.I. nr. 980/2011 pentru aprobarea Normelor metodologice privind aplicarea prevederilor referitoare la
organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora, stabilite prin OG 27/2011
privind transporturile rutiere.

ORDIN nr. 980 din 30 noiembrie 2011 pentru aprobarea Normelor metodologice privind aplicarea prevederilor
referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite prin
Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere cu modificarile si completarile aduse de catre
OMTI nr. 1.640 din 8 noiembrie 2012

O.M.T.I. nr. 480/2011 pentru aprobarea programelor-cadru de formare, instruire si perfectionare profesionala
a auditorilor de siguranta rutiera, a tarifelor pentru efectuarea evaluarii de impact, a auditului de siguranta
rutiera si a inspectiei de siguranta, a onorariilor cuvenite auditorilor de siguranta rutiera, precum si a
contractelor-cadru care se incheie de catre Autoritatea Rutiera Romana - A.R.R. cu investitorii, cu
administratorii si cu auditorii de siguranta rutiera

O.M.T.I. nr. 792/2010 pentru aprobarea componentei, a atributiilor si a Regulamentului de organizare si
functionare a comisiei de atestare, disciplina si solutionare a contestatiilor privind auditul de siguranta rutiera,
precum si a Metodologiei de atestare a auditorilor de siguranta rutiera;

O.M.T. nr. 1548/2008 pentru modificarea OMTCT 42/2006 privind conditiile de pregatire profesionala initiala
si continua a anumitor categorii de conducatori auto

OMIRA nr. 353/2007 pentru aprobarea normelor de aplicarea Legii serviciilor de transport public local
nr.92/2007

O.M.T. nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a
Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de transport public local

Ordinul MAI nr. 353/2007, privind aprobarea pentru aprobarea Normelor de aplicare a Legii serviciilor de
transport public local nr. 92/2007

Ordinul nr. 516/2007, pentru modificarea OMLPTL nr. 597/2003, privind aprobarea normelor pentru stabilirea
conditiilor de obtinere a atestatului profesional de catre conducatorii auto care efectueaza transport rutier de
marfuri cu vehicule a caror masa maxima autorizata este mai mare de 3,5 tone, transport rutier public de
persoane si transport rutier cu vehicule avind masa si/sau dimensiuni de gabarit depasit si pentru
reglementarea unor aspecte privitoare la aplicarea acestuia.

Ordinul nr. 521/2007, pentru modificarea OMLPTL nr. 597/2003 privind aprobarea normelor pentru stabilirea
conditiilor de obtinere a atestatului profesional de catre conducatorii auto care efectueaza transport rutier de
marfuri cu vehicule a caror masa maxima autorizata este mai mare de 7,5 tone, transport rutier public de
persoane si transport rutier cu vehicule avind masa si/sau dimensiuni de gabarit depasit.

Ordinul nr. 174/2007 pentru modificarea Ordinului nr. 134/2007, privind aprobarea criteriilor de evaluare, a
punctajelor si a metodologiei de punctare, aplicabile in vederea atribuirii traseelor pentru transportul rutier
public de persoane prin servicii regulate in trafic judetean.
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Ordinul nr. 134/2007, privind aprobarea criteriilor de evaluare, a punctajelor si a metodologiei de punctare,
aplicabile in vederea atribuirii traseelor pentru transportul rutier public de persoane prin servicii regulate n
trafic judetean

O.M.T.C.T .nr. 1934/2006 privind modificarea si completarea Regulamentului pentru desemnarea, pregatirea
profesionala si examinarea consilierilor de siguranta pentru transportul rutier, aprobat prin OMTCT nr.
1044/2003

Ordinul M.D.R.A.P. nr. 233/2016, pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism

Ordinul nr. 863/2008, pentru aprobarea , Instructiunilor de aplicare a unor prevederi din Hotararea Guvernului
nr. 28/2008 privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si
lucrari de interventii"

O.M.T. nr. 49/1998, pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile
urbane

O.M.T.l. nr. 1007/2010, pentru modificarea si completarea Normelor privind organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora aprobate prin OMTCT 1892/2006

Ordinul OMTI nr. 1172/2009, pentru modificarea si completarea Normelor privind organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora, aprobate prin OMTCT 1892/2006

ORDIN nr. 699/2009, pentru modificarea anexei la Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si
turismului nr. 2156/2005 privind tarifele pentru prestatiile specifice realizate de Autoritatea Rutiera Romana -
A.R.R.

O.M.T. nr. 1463/2008, pentru modificarea anexei la OMTCT nr. 2156/2005, privind tarifele pentru prestatiile
specifice realizate de Autoritatea Rutiera Romana - ARR

O.M.T. nr. 1352/2008, pentru modificarea si completarea Normelor privind organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora, aprobate prin OMTCT nr. 1892/2006

O.M.T. nr. 86/2008 pentru modificarea anexei la OMTCT nr. 2156/2005 privind tarifele pentru prestatiile
specifice realizate de Autoritatea Rutiera Romana - A.R.R.

0.M.T. nr. 603/2008 pentru modificarea si inlocuirea anexei la OMTCT nr. 2156/2005, privind tarifele pentru
prestatiile specifice realizate de Autoritatea Rutiera Romana - ARR

O.M.T. nr. 394/2008, pentru modificarea si completarea Normelor privind organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora, aprobate prin OMTCT nr. 1892/2006

0.M.T. nr. 1309/2007, pentru modificarea si inlocuirea anexei la OMTCT nr. 2156/2005, privind tarifele pentru
prestatiile specifice realizate de Autoritatea Rutiera Romana - ARR
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Regulamente UE
TFUE, privind functionarea Uniunii Europene

Regulamentul (UE) nr. 1303/2013, de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de dezvoltare
regionala

Regulamentului (CE) nr. 1083/2006, de stabilire a prevederilor generale privind Fondul European de Dezvoltare
Regionald, Fondul Social European si Fondul de Coeziune si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1260/1999

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 215/2014, de stabilire a normelor de aplicare a Regulamentului
(UE) nr. 1303/2013 al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a unor dispozitii comune privind
Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul social european, Fondul de coeziune, Fondul european agricol
pentru dezvoltare rurala si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime, precum si de stabilire a unor
dispozitii generale privind Fondul european de dezvoltare regionala, Fondul social european, Fondul de
coeziune si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime, in ceea ce priveste metodologiile privind
sprijinul pentru obiectivele legate de schimbarile climatice, stabilirea obiectivelor de etapa si a tintelor in cadrul
de performanta si nomenclatura categoriilor de interventie pentru fondurile structurale si de investitii europene

Numar celex: 32014R0215

Regulamentul (UE) nr. 1301/2013, privind Fondul european de dezvoltare regionala si dispozitiile specifice
aplicabile obiectivului referitor la investitiile pentru crestere economica si locuri de munca si de abrogare a

Regulamentului (CE) nr. 1080/2006

Regulamentul Delegat (UE) nr. 480/2014, de stabilire a normelor detaliate de punere in aplicare a
Regulamentului (UE) nr. 1303/2013 al Parlamentului European si al Consiliului cu privire la modelele de
prezentare a anumitor informatii catre Comisie si normele detaliate referitoare la schimbul de informatii intre
beneficiari si autoritatile de management, autoritatile de certificare, autoritatile de audit si organismele
intermediare

Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de
abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului

Regulamentul (UE, EURATOM) nr. 1311/2013, stabilire a cadrului multianual pentru perioada 2014-2020

Regulamentului (CE) nr. 1080/2006, privind Fondul European de Dezvoltare Regionald si de abrogare a
Regulamentului (CE) nr. 1783/1999

Numar celex: 32006R1080

Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European, privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi Text cu relevanta pentru SEE

Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului, privind promovarea vehiculelor de transport
rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
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Standarde

standardul EN62196-2

standardul EN62196-3

Anexe legislative

Anexa la Legea nr. 315/2004 privind dezvoltarea regionala in Romania

Anexa | a Regulamentului (UE) nr. 215/2014

Anexa la Regulamentul (CE) nr. 1370/2007

Anexa 3.2.2 - Grila CAE

Anexa 3.2.2 — Grila de verificare a conformitatii administrative si a eligibilitatii
Anexa 3.2.2.a. - Grila de verificare a conformitatii administrative si a admisibilitatii P.M.U.D
Anexa 3.2.3 - Grila de evaluare tehnica si financiara

Anexa 3.2.3.a. - Grila de analiza a conformitatii Studiului de fezabilitate / Documentatiei de avizare a lucrarilor
de interventii (H.G. nr. 28/2008)

Anexa 3.2.3.b. - Grila de analiza a conformitatii proiectului tehnic (Ordinul nr. 863/2008)

Anexa 3.2.3.c. - Grila de analiza a conformitatii documentatiei de avizare a lucrarilor de interventii (H.G. nr.
907/2016)

Anexa 3.2.3.d. - Grila de analiza a conformitatii Studiului de fezabilitate (H.G. nr.907/2016)

Anexa 3.2.3.e. - Grila de analizd a conformitatii Studiului de fezabilitate cu elemente de DALI (H.G. nr.
907/2016)

Anexa 3.2.3.f. - Grila de analiza a conformitatii proiectului tehnic (H.G. nr. 907/2016)

Anexa 3.2.4.a si b. - Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturilor
Anexa 3.2.5 — Forma de contract de finantare

Anexa 3.2.5.a. — Clauze contractuale specifice Obiectivului specific 3.2.

Anexa 3.2.6 - Detalierea si plafoanele maxime ale categoriilor si sub-categoriilor de cheltuieli eligibile

Anexa 3.2. 7 — Consideratii generale privind ajutorul de stat

Anexa 3.2. 8 - Structura detaliata orientativa a Planului de Mobilitate Urbana Durabila
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Anexele nr. 1-8 la OMT nr. 1214/2015 pentru aprobarea normelor privind pregatirea si atestarea profesionala
a personalului de specialitate din domeniul transporturilor rutiere.

2.3 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE SI IDENTIFICAREA DEFICIENTELOR

Circulatia pe drumurile publice existente in localitatile din Valea lJiului se realizeaza preponderent cu
autovehicule poluante. Cresterea accentuata a parcului de masini la nivelul zonei a determinat uzura fizica si
morala a infrastructurii rutiere, implicit a coridoarelor deservite de transport public, precum si o crestere
continua a nivelului de poluare.

Avand in vedere ca amenajarile pentru fluidizarea traficului sunt limitate in functie de fondul construit existent
si de geografia montana, iar la traficul local se adauga si circulatia de tranzit a vizitatorilor spre Parcul Retezat,
ocazional sau la orele de varf se inregistreaza congestionari in trafic, generatoare de consumuri suplimentare,
insotite de efectele bine cunoscute asupra emisiei de noxe.

Toti acesti factori concura la cresterea emisiilor de carbon datorita arderii combustibililor lichizi si gazosi
consumati pentru propulsia autovehiculelor.

Transportul public la nivelul Vaii Jiului nu face exceptie de la efectele mentionate mai sus, iar peste aceasta
situatie se suprapun si alti factori care justifica infiintaruii unui sistem de transport public de calatori integrat,
respectiv:

- Lipsa confortului
- Siguranta scazuta
- Costul economic prohibitiv fapt ce limiteaza mobilitatea in zona

In prezent transportul de persoane in Valea Jiului este asigurat prin intermediul unor linii private de microbuz
si taxi, care sunt dimensionate corespunzator pentru a asigura necesarul comunitatii.

Legatura intre localitati se realizeaza prin intermediul unor linii de microbuz operate de un singur operator
economic S.C. ZMK S.R.L., cu masinile din dotare, respectiv microbuze.

2.4 ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, INCLUSIV PROGNOZE PE TERMEN MEDIU SI LUNG
PRIVIND EVOLUTIA CERERII, IN SCOPUL JUSTIFICARII NECESITATII OBIECTIVULUI DE INVESTITII

La nivel national, european, dar si global, sectorul transporturilor este recunoscut ca fiind unul dintre cei mai
mari contributori la cresterea poluarii mediului. De aceea, politicile si obiectivele autoritatilor europene si
nationale stabilesc standarde de mediu din ce in ce mai stricte.

Uniunea Europeana are ca obiective:

- reducerea cu 30% a emisiilor poluante pana in 2020 comparativ cu anul 1990, anul de referinta;

- reducerea cu 20% a emisiilor poluante pana in 2020 comparativ cu 1990;
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- Planul de Actiune privind Eficienta Energetica, adoptat in 2006, propune reducerea consumului de
energie cu 20% pana in 2020;

- cresterea cu 20% a energiilor neconventionale.

Nivelul ridicat de CO; din atmosfera se datoreaza in principal arderii petrolului, carbunelui si gazelor naturale.
Plecand de la situatia de fapt ca aproximativ 90% din combustibili sunt fosili, reprezentand aproximativ 90% din
consumul mondial de energie, este normal sa sa nu fie usor de a rezolvat aceasat situatie. 25% din consumul
total de combustibili provine din sectorul transportului, acesta fiind responsabil de cca. 20% din emisiile totale
de CO; eliminate in atmosfera.

Tarile cu emisii de dioxid de carbon in mii de tone pe an,

prin arderea combustibililor fosili

M

Sy

5,000,000+
1,000,000-5,000,000
300,000-1,000,000
100,000-300,000
50,000-100,000
20,000-50,000
5,000-20,000
1,000-5,000

0-1,000

Ca o reactie la acesta situatie, s-a dezvoltat, in ultimii ani, de la nivel de concept la actiune practica, “mobilitatea
verde/ durabila”, cu autobuze electrice, CNG sau alte surse de energie alternative.

In aceste conditii, proiectarea unei retele de transport locale si, ulterior, planificarea, calibrarea si operarea
flotei sunt criterii de performanta de maxima importanta pentru operatorul de transport, din perspectiva
dimensionarii corecte a flotei de autobuze actionate cu energie verde, care sa satisfaca si cerintele de planurilor
de dezvoltare locala, cat si cresterea gradului de satisfactie a comunitatilor in legatura cu serviciul public de
transport. In concordanta cu cele de mai sus, o atentie speciala trebuie acordata si infrastructurii aferente
fiecarui tip de energie verde, fie ca vorbim de energie electrica (capacitatile bateriilor, timpii de functionare in
traseu, facilitatile, timpii si facilitatile de incarcare si mentenanta), CNG (sisteme transport si de stocare,
infrastructura de incarcare si mentenanata).

Concentratii anuale de particule in suspensie PM2,5 (2011)
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Toate cele de mai sus trebuie sa se reflecte in cresterea marjei de profit a operatorului de transport, prin

scaderea costurilor si cresterea numarului de pasageri pe unitate de transport (autobuz), precum si in cresterea

satisfactiei, sigurantei si securitatii calatorilor, intr-o maniera mai buna decat cu mijloacele de transport clasice.

Totodata, sunt si efectele indirecte, prevazute si ele in planurile de mobilitate, prespectiv: cresterea procentului

de utilizatori ai transportului public in detrimentul celui cu autoturisme personale, sistematizarea mai eficace a

circulatiei, monitorizarea si fluidizarea traficului, in special in zonele centrale si la orele de varf etc.

Utilizarea pentru transportul public de calatori in zonele urbane a unei flote de autobuze ecologice prezinta o

serie intreaga de avantaje: reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, a poluarii aerului, precum si a poluarii

sonore, toate acestea cu implicatii asupra sanatatii publice. Implementarea unui sistem de transport public cu

autobuze electrice promite beneficii importante pentru mediu si economie, precum si trecerea catre o

mobilitate durabila in mediul urban.

Proiectul propune introducerea in circulatie a unor vehicule de transport public electrice, implementarea unui

sistem inteligent de transport (e-ticketing, sistem de informare a calatorilor, management de flota etc).
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2.5 OBIECTIVE PRECONIZATE A FI ATINSE PRIN REALIZAREA INVESTITIEI PUBLICE

Prezentul proiect isi propune sa abordeze principalele teme descrise in studiile si strategiile existente oferind o

platforma fezabila si sustenabila pentru dezvoltarea Mobilitatii Urbane prin:

v

ANERNERN

AN

scaderea frecventei utilizarii autoturismelor personale

masuri de reducere a traficului auto in anumite zone aglomerate de traficul de tranzit

utilizarea transportului public nepoluant, de inalta calitate si eficienta

cresterea atractivitatii transportului public si alternativ din punct de vedere economic si al timpilor de
parcurs

reducerea emisiilor de echivalent CO,

construirea/modernizarea statiilor de transport public urban

construire depou si statii de reincarcare pentru transportul public interurban nepoluant

Obiective specifice ale proiectului

Dezvoltarea unui transport public auto de calatori de inalta calitate, atractiv si eficient pe toata
lungimea traselor (aprox. 128km), prin infiintarea unui serviciu de transport public

o Traseul 1 - aprox 38,5km: traseul pincipal care face legatura integrala intre Uricani-Lupeni-
Vulcan-Petrosani-Petrila

o Traseul 2 - aprox. 10,6 km: traseu secundar care face legatura intre Aninoasa si Petrosani
o Traseul 3 - aprox. 3,7 km: traseu secundar care face legatura intre Petrila (zona minei) si Jietz

o Traseul 4 - aprox. 11,15 km: traseu secundar care face legatura in cadrul localitatilor
apartinatoare de Uricani, respectiv Valea de Brazi - Cheile Butii
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- Modernizarea sistemului de transport si cresterea atractivitatii acestuia pentru publicul larg prin
introducerea de sisteme inteligente de coordonare, informare si emitere/ validare a biletelor (,e-
ticketing”);

- Asigurarea unui impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2 in Valea Jiului, prin

utilizarea de autobuze ecologice, nepoluante, in cadrul sistemului de transport public de calatori;

- Promovarea utilizarii sistemului de transport public auto nepoluant de calatori in Valea Jiului, in locul
transportului privat cu autoturisme, prin informarea publicului cu privire la avantajele si beneficiile
utilizarii transportului public, precum si alte informari privind masurile luate menite sa contribuie la
cresterea atractivitatii transportului public auto;

- Crearea unui portal de informare asupra programului de transport public si a politicii de tarifare, alaturi
de crearea unei aplicatii dedicate pentru mobile (compatibile I0S/Android);

- Reglementarea politicii parcarilor la nivelul oraselor implicate in proiect, in comun cu promovarea
utilizarii transportului public.
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3. IDENTIFICAREA, PROPUNEREA SI PREZENTAREA A MINIMUM DOUA SCENARII/OPTIUNI
TEHNICO-ECONOMICE PENTRU REALIZAREA OBIECTULUI DE INVESTITII

S-au analizat doua variante de realizare a investitiei. Diferenta esentiala dintre cele doua solutii analizate consta
in alegerea tipului de motorizare a autobuzului ecologic.

Tipuri de tehnologii de transport public ecologic

Din punct de vedere constructiv, dar si din perspectiva tipurilor de tehnologii finantate prin P.O.R. Axa 3, Masura

3.2, se disting urmatoarele categorii de autobuze:

- Autobuze cu baterii electrice (BEV), care inmagazineaza energia in diferite sisteme de baterii electrice, ce
sunt incarcate peste noapte sau intermitent, pe traseu, sau la capetele de linie, in functie de optiunea
functionala adoptata;

Autobuze electrice cu super-condensatori — permit incarcarea rapida (de ex. in capetele de linie) si
deplasarea pe distante scurte (lungimea unui traseu urban - 10-15 km);

Autobuze electrice integral cu acumulatori — se incarca atat lent cat si rapid la capete de linie si au o
autonomie cuprinsa intre 100 si 400km, functie de producator, respectiv capacitatea bateriilor montate pe
autobuz;

- Autobuze alimentate cu CNG — au un motor cu combustie interna, ce se alimenteaza cu gaz metan, iar
aprinderea se face prin scanteie bujie.

A. Autobuze cu baterii electrice (BEV)

Autobuzele electrice pe baterii (BEV) sunt vehicule electrice sau pur electrice, cu propulsie electrica, sistemul

utilizand energia chimica stocata in baterii reincarcabile. BEV utilizeaza pentru propulsie motoarele electrice in

loc de motoare cu ardere interna. Acestea obtin toata energia din baterii si nu au motor cu ardere intern3,
celuld de combustibil sau rezervor pentru combustibili. Bateriile autobuzelor electrice sunt incarcate in mod
static, utilizand statii de incarcare rapide sau lente.

Puterea acestor baterii provine de la setul de baterii ambalate, ele fiind incarcate in mod static, folosind

echipamente mecanice si electrice.

Particularitati constructive si de operare

Din punct de vedere fizic, autobuzele electrice sunt similare autobuzelor conventionale actionate cu motoare
Diesel, dar ele sunt extrem de diferite din punct de vedere constructiv si al modului de operare.

Cea mai mare diferenta consta in mecanismele de generare a puterii specific celor doua tipuri de autobuze,
respectiv autobuzele clasice consuma motorina ce este supusa combustiei interne (transforma energia chimica
in energie mecanica), in timp ce autobuzele electrice produc energia electrica cu care opereaza autobuzul
electric, prin transformarea energiei chimice din baterii.

Aceste autobuze, datorita particularitatilor lor tehnico-functionale, sunt de regula utilizate in orase/ zone
metropolitane, incarcarea bateriilor electrice fiind mai ieftina decat combustibilul utilizat de motoarele diesel.
Totodata, dat fiind specificul modului de conducere a autovehiculelor in zonele urbane, care consta in mare
parte din accelerari si franari, ca urmare a aglomerarii traficului, in special la orele de varf, autobuzul electric
este superior celui cu motor diesel deoarece, in situatiile de franare, poate incarca cea mai mare parte a energiei
cinetice inapoi in baterii.

Operand in mediul urban, este important sa fie minimizate greutatea “la gol” si cea rulanta a autobuzului.
Conditia poate fi indeplinita prin utilizarea aluminiului ca material principal de de constructie pentru autobuz,
a panourilor compozite si a altor materiale usoare.

Bateriile electrice
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Bateriile electrice ale autobuzului sunt de mare capacitate, sunt alimentate cu electricitate si necesita incarcare

regulata. In prezent, exista doua sisteme de incarcare a bateriilor electrice, respectiv:

"Incarcare lenta": se caracterizeaza prin alimentarea cu energie electrica de la o statie de incarcare, mai lent,
intr-o perioada mai lunga de timp; acest tip de incarcare se utilizeaza cel mai frecvent peste noapte, pentru
cateva ore (2-8 ore), in functie de tipul bateriei;

- "Incarcare rapida": implica alimentarea cu cantitati mari de energie electrica din retea in perioade scurte,
de obicei 15 minute sau mai putin. Incarcarea rapida se realizeaza in timp ce autobuzul se afla pe traseul sau
obisnuit si este de regula denumita "incarcare pe traseu". Acest tip de incarcare poate scurta insa
semnificativ durata de viata a bateriei.

1. Autobuzele electrice pe baterii alimentate rapid

Prin alimentarea rapida, se pot reduce considerabil greutatea si dimensiunile blocului de baterii, in paralel cu

cresterea simultana a duratei de operare. In locul utilizarii unui bloc de baterii de 300 sau 400 kWh, poate fi

utilizat un bloc de 50 sau 100 kWh. Acest lucru are beneficii importante in reducerea greutatii autobuzului si
oferirea unor spatii mai mari in interior pentru calatori.

Exemplu: Autobuz electric cu baterii de 50 kWh si o durata medie de circa 10% pentru sincronizare grafic si frane

operator. Atunci cand aceasta durata este utilizata pentru alimentarea rapida a 250 kW, poate fi adaugata circa

350 kW putere pe durata unei zile de 15 ore, fara nici un impact asupra orarului de functionare. Aceasta

inseamna o eficienta a bateriei de 350 kW, mai mult decat suficient pentru a opera o zi intreaga, chiar si cu aer

conditionat sau incalzire. Autobuzul nu mai trebuie sa se intoarca la depou pentru alimentare sau schimbarea
bateriei, iar mai multe alimentari rapide scurte sunt mai usor de asigurat decat o singura alimentare rapida, dar
de durata, in mijolcul zilei.

Incarcarea bateriilor electrice nu este la fel de simpla ca si alimentarea cu combustibil la autobuzele cu motoare

Diesel, in acest caz, in vederea optimizarii procesului de incarcare, fiind necesare:

- programarea si monitorizarea permanenta, astfel incat autobuzele sa isi poata efectua alimentarea in
conditii de siguranta, fara opriri accidentale neplacute, ce pot genera inconveniente pasagerilor;

- intretinerea adecvata si pastrarea in siguranta a bateriilor electrice;

- optimizarea proceselor de incarcare poate fi realizata prin diverse software-uri pentru gestionarea
programului de incarcare specific autobuzelor electrice aflate in utilizare;

- analiza traseelor de rulare a autobuzelor electrice si a planificarii rutelor (inclusiv programarii sistemelor de
tarifare);

O solutie pentru a gestiona mai usor aceasta provocare, in functie si de programul zilnic de transport al

operatorului, este aceea de a achizitiona un numar de autobuze peste necesarul identificat, ceea ce ar putea sa

permita extinderea incarcarii pe timpul noptii.

- in mod practic, programul de operare al autobuzelor electrice cu baterii trebuie sa ia in considerare si timpii
de reincarcarea si sa stabileasca locatile in care trebuie sa se faca acest lucru, fara a afecta negativ
programele de circulatie, dar mentinandu-le in parametrii optimi;

- dimensiunea bateriei are un impact semnificativ asupra succesului functionarii traseelor operate cu
autobuze electrice; este necesara reducerea dimensiunii bateriei pentru a reduce costurile de capital
suplimentare (prin scaderea costului de functionare);

2. Sistemele cu capacitori/ ultracapacitori (condensatori)

Aceste sisteme utilizeaza, in locul bateriilor, pentru a alimenta si stoca energia, dispozitve electrice pasive, care
acumuleaza energia sub forma unui camp electric intre doua armaturi incarcate cu o sarcina egala, dar de semn
opus.

Exista si solutii tehnice de alimentare si de stocare a energiei electrice care utilizeaza ultracapacitoare in locul
bateriilor. Aceasta pot stoca insa doar aproximativ 5% din energia pe care bateriile litiu-ion o au pentru aceeasi
greutate, limitandu-le la distante scurte de incarcare.
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Cu toate acestea, ultracapacitoarele pot fi incarcate si se descarca mult mai rapid decat bateriile conventionale.
Solutia de stocare a energiei bazata exclusiv pe ultracapacitori poate fi utilizata in cazul atobuzelor electrice
care trebuie sa se opreasca frecvent si previzibil ca parte a functionarii normale.

Caracteristici:

a. din punct de vedere al operarii

- gama mai variata de dimensiuni pentru mediul urban, disponibile in lungimi de 6, 8, 10,7 m, 12 m si 18 m;

- limita de kilometri pana la descarcare dupa prima incarcare: 150 - 400 km, in functie de tipul si lungimea
autobuzului;

- limita de kilometri pana la descarcare dupa prima incarcare : 600 - 750 km, in functie de tipul si lungimea
autobuzului;

- flexibilitate ridicata a rutei;

- nevoi de reincarcare: zilnic, intre 3-8 ore;

- consumul de energie: 0,9 - 1,9 kwh/km;

b. infrastructura

- necesitati aditionale de infrastructura;

c. emisii poluante

- CO2 eq: 0-500 g/km, in functie de tipul autobuzului;

NOx (g/km): 0;

PM10: 0;

pret indicativ de achizitie: 300.000 - 500.000 Euro + TVA (in functie de caracteristici si dotarile suplimentare);

aspecte economico - financiare:

Costul Total al Proprietatii (TCO) a fost identificat ca fiind una dintre principalele bariere pentru dezvoltarea

sistemului. TCO include: pretul de fabricatie, costurile pentru intretinere, exploatare, energie, distributie,

infrastructura, emisii, asigurari;

- raportandu-ne la pretul de fabricatie, putem sa constatam ca autobuzele electrice sunt mai scumpe decat
cele cu motoare diesel;

- daca luam in calcul infrastructura necesara, respectiv statiile de incarcare din garaje/ de-a lungul cailor de
circulatie, solutia poate fi mai scumpa la achizitie.

m o '

Avantajele autobuzului electric

elimina poluarea (tehnologie curata) intalnita la autobuzele care functioneaza cu motor diesel, chiar
daca perfomantele tehnologice ale acestora, ajunse in prezent la Euro 6, s-au imbunatatit
substantial;

asigura performante dinamice cel putin egale cu cele oferite de mijloacele de transport
conventionale;

permit recuperarea energiei la franare sau pe parcurs;

exploatarea este mai facila;

au mobilitate foarte buna si viteze de croaziera suficient de mari pentru operarea cu eficienta
maxima a transportului public in mediul urban/ medii metropolitante;

exista suficient de multe oferte pe piata locala de energie pentru a o alege pe cea care asigura
eficienta maxima, in conditiile realizarii sarcinilor curente de transport urban;

costurile anuale de functionare, datorita economiilor cu costurile de combustibil, vor fi mai scazute
pentru autobuzele electrice decat pentru unitatile diesel

Dezavantajele autobuzului electric
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sunt necesare elemente suplimentare de infrastructura: sisteme de prize de aimentare in garaj si/
sau pe traseu, conditii de garare in spatii inchise (in regiunile cu clima rece), sisteme suplimentare
de ventilatie, de incalzire etc.;

preturi de achizitie ridicate;

timp mai lung pentru operatiunile de service;

training specializat pentru personal (soferi, echipele de intretinere);

datorita sistemului de incarcare a bateriilor la bordul autobuzului, greutatea acestuia creste
considerabil, in functie si de solutia constructiva adopatata de producator pentru montarea
acestora, astfel ca numarul de calatori din salonul autobuzului poate sa se reduca semnificativ (fie
datorita restrictiilor privind cotele de greutate, fie datorita faptului ca spatiul este preluat de
baterii);

disponibilitatea redusa a autobuzelor si reducerea capacitatii pasagerilor conduc la costuri de
investitii echivalente, care nu sunt doar duble, ci chiar triple fata de un autobuz diesel conventional,
in cazul in care ne raportam la acelasi nivel de serviciu;

din cauza limitarilor de raza, autobuzele electrice pot fi utilizate mai mult pe rutele mai scurte ale
centrelor oraselor si astfel vor avea in general un kilometraj anual sub medie;

investitia anuala si costul de combustibil pe km al unui autobuz electric sunt, prin urmare, cu
aproximativ 30-40% mai mari decat cele ale unui autobuz diesel conventional.

B. Autobuzele alimentate cu CNG

Particularitati constructive si de operare

Autobuzele care functioneaza cu CNG sunt fabricate astfel incat sa aiba aceleasi performante si manevrabilitate
cu cele specifice unui autobuz cu motor diesel, chiar daca uneori este posibila nevoia de a le creste viteza
nominala si de a compensa capacitatea de cuplu inferioara a motorului alimentat cu CNG.

Acestea sunt dotate cu un motor cu combustie interna ce se alimenteaza cu gaz metan, iar aprindera se face
prin scanteie bujie.

Marimea si greutatea rezervoarelor CNG reprezinta o problema pentru toate vehiculele alimentate cu acest tip
de combustibil, avand in vedere ca rezervoarele sunt cilindrice, ele neputand fi personalizate in alte forme de
dimensiuni mai mici, care sa ocupe volume mai reduse.

Rezervoarele sunt mai mari decat cele cu motorina echivalenta si sunt fabricate din otel, otel armat cu fibre de
sticla, aluminiu armat cu fibra de sticla ori integral din materiale compozite. Materialul preferat pentru
tubulatura CNG este otelul inoxidabil, dat fiind natura coroziva a apei si a sulfului, compusi care pot fi gasiti ca
si agenti contaminanti in CNG. Rezervoarele sunt proiectate sa reziste la presiuni de lucru de 3000 sau 3600 psi.
Fonta, materialele plastice, aluminiul galvanizat si aliajele de cupru, cu peste 70% cupru, sunt interzise la
constructia rezervoarelor destinate CNG, pentru ca ele nu au rezistenta necesara, inclusiv la agentii corozivi,
pentru a putea asigura securitatea combustibilului, dar si a mediului inconjurator. Rezistenta rezervoarelor
trebuie sa fie garantata si printr-o grosime mai mare a peretilor.

Chimia simpla a molecule de metan si caracteristicile de combustie ale gazelor naturale se combina pentru a
obtine emisii mai scazute decat cele care provin de la motoarele diesel.

Sumar al principalelor proprietati ale CNG versus combustibil diesel

. . Combustibil Implicatii pentru vehiculele alimentate
Proprietati . CNG P s .
diesel cu CNG versus diesel
Volumul relativ lici n volum inmagazinare mai
olumu elat de 100% 445% Solicita un volu (l:le aga are ma
stocare mare pentru o cantitate echivalenta.
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Difilcultate de a comprima arderea, CNG
Cifra cetanica 40-51 -10 este mai potrivit pentru aprinderea prin
Cifra octanica (<0) 116 scanteie, ce presupune o scadere a

eficientei combustibilului cu 20-40%.

. CNG trebuie comprimat la presiuni
Starea si conditiile de P P

) Lichid Gaz ridicate pentru cresterea densitatii
depozitare :
energetice.
Gazul natural este mai usor decat aerul.
Densitatea relativa a 4-6 06 Scurgerile de combustibil vor alimenta

vaporilor (aer = 1) plafoanele structurilor inchise, aparand
un potential de aprindere.
Eventualele scurgeri de CNG trebuie

dispersate foarte rapid, prin intermediul

Presiunea vaporilor ventilatiei, pentru a preveni aprinderea.
Limitele de 0,2-2 (gaz) Combustibilul diesel are o presiune a
inflamabilitate in aer vaporilor scazuta la temperatura

camerei; scurgerile de combustibil diesel

nu genereaza vapori inflamabili.
Sursa: Report 38 - Guidebook for Evaluating, Selecting and Implementing Fuel Choices for Transit Bus
Operations

Abordari ale alimentarii cu CNG

Exista patru abordari generale ale statiei de alimentare cu combustibil pentru vehiculele CNG, respectiv:

- umplerea rapida directa;

- umplerea rapida din depozit;

- umplerea lenta (sau in timp);

- umplerea rapida/ lenta.

Operatiunile de incarcare pot varia foarte mult in functie de disponibilitatile de timp pentru alimentarea unui
vehicul si numarul de vehicule incarcate pe zi.

Din punctul de vedere al companiilor de transport, optiunea pentru una dintre cele patru abordari pentru
alimentarea cu combustibil se face astfel incat sa fie indeplinite cerintele operationale ale flotei, respectiv
reducerea la minimum a capacitatii si a dimensiunii statiei de comprimare. Costul unui compresor de gaz creste
proportional cu complexitatea design-ului si a capacitatii sale.

CNG este in mod tipic depozitat in cilindri proiectati pentru presiuni de lucru cuprinse intre 3.000 si 4.800 psi.
Toate dispozitivele destinate sa stocheze sau sa transmita CNG trebuie sa reziste la presiuni de la 1,5 pana la de
4 ori mai mari decat presiunea de lucru a gazului. De asemenea, trebuie sa fie proiectate pentru stocarea gazelor
naturale.

Caracteristici:

a. din punct de vedere al operarii:

- gama larga de vehicule pe baza de gaze naturale pentru mediul urban - disponibile in lungimi de 8 m, 10,5
m,12 msi 18 m;

- autonomie/ incarcare: 350 - 500 km (in functie de lungimea autobuzului);

- autonomia cu a doua incarcare: pana la 900 km;

- flexibilitate ridicata pe rutele pe care circula;

- consum de energie: 5,3 Kwh/km;
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- incarcarea la 2 zile, cate 5-15 min;

b. infrastructura:

- necesita o infrastructura adiacenta: rezervoare, instalatie de incarcare, in incinta garajului;

c. emisii poluante:

- CO2eq: 700 - 1000 g/km;

- PM1:0,08 g/km;

- emisiile de oxizi de azot (NOx ): 2,8 g/km;

- comparativ cu motoarele pe benzina, se reduc emisiile de monoxid de carbon cu 95%, emisiile de
hidrocarburi cu 80% si oxizii de azot cu 30%;

- zgomotul produs de autobuzele care sunt alimentate cu CNG este mai redus cu pana la 50% fata de cel al
masinilor similare prevazute cu motoare diesel;

- motoarele pe CNG produc cu 25% mai putin dioxid de carbon decat benzina si cu 35% mai putin decat
motorina;

- CNG/ LNG nu contine sulf (exista motoare diesel care elibereaza 18,4 g/h), urme de pulberi, plumb sau
metale grele;

d. pret orientativ: 225.000 — 250.000 Euro/ autobuz (in functie caracteristici si de dotarile optionale).

Avantajele tehnologiei CNG

CNG este mai ieftin cu aproximativ 40% fata de motorina sau benzina;

este non-toxic si se disperseaza rapid;

este cu 30% mai sigur decat combustibilii traditionali, datorita faptului ca temperatura de aprindere
este mai ridicata, astfel ca riscul de aprindere accidentala este micsorat considerabil;

arderea gazului este completa, fapt ce prelungeste viata motorului cu pana la 30%, reducandu-se
costurile de exploatare a autovehiculului;

este practic imposibila sustragerea frauduloasa/ furtul de gaz;

buteliile CNG sunt recipiente inchise ermetic, in timp ce, in cazul benzinei, o parte din cantitatea
stocata in rezervor se evapora. Acest lucru provoaca aproape jumatate din cazurile de contaminare
cu hidrocarburi asociate cu folosirea vehiculelor;

spre deosebire de benzina, gazul natural pentru vehicule nu are aditivii toxici ai plumbului organic
sau benzenului, acesta din urma fiind foarte carcinogen;

gazele naturale nu sunt toxice sau corozive si nu contamineaza deloc apa subterana. De aceea nu
exista riscuri de mediu in caz de scurgeri, in contrast cu efectele daunatoare asupra mediului
cauzate de scurgerile de motorina sau/ si benzina;

gazul natural respecta cele mai stricte standarde de mediu, fiind combustibilul folosit pe scara larga
cu cele mai scazute niveluri de contaminare;

este silentioasa, zgomotul reducandu-se cu pana la 50% comparativ cu motoarele disel.
Dezavantajele tehnologiei CNG

in functie de situatia existenta a infrastructurii, sunt necesare investitii suplimentare pentru
atingerea cerintelor de securitate (aer conditionat, ventilatie);

sunt necesare sisteme de alarmare vizuala si auditiva;

instalatiile de alimentare cu combustibil CNG si modificarile aduse in infrastructura si in mentenanta
implica costuri suplimentare de capital;

costurile variaza substantial, in functie de specific, circumstantele si echipamentele utilizate;

in zonele cu clima rece, este necesara parcarea autobuzelor in interior, ceea ce presupune
modernizarea ventilatiei si achizitia unor sisteme de detectare a gazului metan, care pot creste
semnificativ costurile;

costul statiei de gaz natural este ridicat, variind intre 300.000 si 1.000.000 euro, functie de
capacitatea statiei.
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3.1 PARTICULARITATI ALE AMPLASAMENTULUI

A) DESCRIEREA AMPLASAMENTULUI (LOCALIZARE - INTRAVILAN/EXTRAVILAN, SUPRAFATA
TERENULUI, DIMENSIUNI iN PLAN, REGIM JURIDIC - NATURA PROPRIETATII SAU TITLUL DE
PROPRIETATE, SERVITUTI, DREPT DE PREEMPTIUNE, ZONA DE UTILITATE PUBLICA,
INFORMATII/OBLIGATII/CONSTRANGERI EXTRASE DIN DOCUMENTATIILE DE URBANISM, DUPA
CAZ);

Obiectele investitiei se situeaza in judetul Hunedoara, si se dezvolta de-a lungul localitatilor din Valea Jiului.
Amplasamentele din cadrul acestui proiect, Componenta 2, sunt urmatoarele:

° Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA — Jiet
. Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

° Statii intermediare de calatori

. Trasee alocate

I. STATIE DE INCARCARE/INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET

Locatia statiei de incarcare/intoarcere autobuze/statie intermediara de calatori - de langa Politie, IE 63951 are
coordonatele latitudine 45°26°46,71"’Nord si longitudine 23°25’0,74"Est.

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE
Terenul alocat statiei de incarcare de la Aninoasa se afla pe platoul exploatarii miniere Aninoasa IE 60935-
pentru construire statie de incarcare.

Terenul, in proprietatea orasului Aninoasa, este inscris in Cartea Funciara nr. 60935 Aninoasa, cu numarul
cadastral 60935. Categoria de folosinta inscrisa in documentul de proprietate este de imobil neimprejmuit
(teren aferent statiei de incarcare). Este propusa o imprejmuire a terenului cu doua porti de acces, constructia
fiind desfasurata pe parter.

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI

In cadrul proiectului de transport public pe Valea Jiului, proiect extins, componenta 2, sunt propuse pentru
amenajare 37 statii intermediare de calatori (32 de statii cu adapost si 5 statii de calatori marcate cu stalp). Prin
proiect se propune infiintarea, modernizarea sau inlocuirea statiilor intermediare de calatori necesare
transportului public pe Valea Jiului. Dintre cele 37 de amplasamente adresate prin proiect, 11 beneficiaza in
prezent de adapost de calatori si alveole pentru stationarea autobuzului.

In functie de fiecare caz in parte, se vor propune diferite niveluri de interventie asupra amenajarilor existente
si se vor infiinta statii in proximitatea zonelor rezidentiale ale oraselor asociate si a localitatilor apartinatoare.
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Pentru alocarea dotarilor necesare, au fost luate in considerare in dimensionarea proiectului de transport public
electric numai acele statii care au dispus de spatiu suficient pe trotuar pentru amplasarea a cel putin uneia
dintre urmatoarele dotari: adapost calatori, automat de bilete TVM.

Avand in vedere ca o parte din traseele intre orasele de pe Valea Jiului de pe Componenta 2 a proiectului, se
desfasoara pe drumul national, se va analiza posibilitatea amenajarii unor alveole pentru stationarea
autobuzelor, dupa caz.

VI. TRASEE ALOCATE

Pentru configurarea proiectului, s-a luat in considerare inscrierea obiectivului de infiintare a sistemului de
transport public in parametrii de dezvoltare zonala preconizata. Astfel, principalul traseu de pe Valea Jiului, se
dezvolta de-a lungul drumului national si asigura mobilitatea pasagerilor intre Valea de Brazi, Uricani, Lupeni,
Vulcan, Petrosani si Petrila, Cimpa — Pod Rascoala.

Pentru dezvoltarea fireasca a mobilitatii in Valea Jiului, prin conectarea tuturor localitatilor de interes zonal, se
vor infiinta, pe componenta 2 a proiectului, urmatoarele trasee:

e Aninoasa— DN66
e Petrila—Jiet
e Valea de Brazi - Cheile Butii
VIl. AMENAJARE PUNCTE/STATII DE INTOARCERE

Spatiul identificat a fi necesare asigurarii posibilitatii de intoarcere a autobuzului este urmatorul:

e Statie / punct de intoarcere — PETRILA JIET - de langa Politie cu coordonatele latitudine
45°26’46,71”’Nord si longitudine 23°25’0,74"'Est

e Statie / punct de intoarcere — JIET cu coordonatele latitudine 45°25'31.1"N si longitudine 23°25'26.6"E

e Statie / punct de fintoarcere Aninoasa cu coordonatele latitudine 45°24'46.3"N si longitudine
23°18'41.1"E

e Statie / punct de intoarcere Cheile Butii cu coordonatele latitudine 45°17'48.8"N si longitudine
22°59'17.6"E

B) RELATII CU ZONE INVECINATE, ACCESURI EXISTENTE $1/SAU CAl DE ACCES POSIBILE;

I. STATIE DE INCARCARE/INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET

Amplasamentul studiat este pozitionat Statie de incarcare/intoarcere autobuze/statie intermediara de calatori
- de langa Politie cu coordonatele latitudine 45°26’46,71’Nord si longitudine 23°25’0,74"’Est.

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE
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Terenul alocat statiei de incarcare de la Aninoasa se afla pe platoul exploatarii miniere Aninoasa, cu acces din
drumul DJ 666B, respectiv strada Libertatii. Amplasamentul propus este liber de constructii.

Construire statie de incarcare — fosta platforma miniera Aninoasa. Terenul, in proprietatea orasului Aninoasa,
este inscris in Cartea Funciara nr. 60935 Aninoasa, cu numaru cadastral 60935. Categoria de folosinta inscrisa
in documentul de proprietate este de imobil neimprejmuit (teren aferent statiei de incarcare).

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI

Cele 34 de statii din cadrul proiectului se afla in marea lor majoritate in zonele urbane de pe Valea Jiului. Accesul
in statii este asigurat prin existenta trotuarelor pietonale.

C) ORIENTARI PROPUSE FATA DE PUNCTELE CARDINALE SI FATA DE PUNCTELE DE INTERES
NATURALE SAU CONSTRUITE;

I. STATIE DE INCARCARE/INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET

Terenul se invecineaza:

- la N: strada Republicii

- la E: terenuri proprietate privata
-la V: teren liber

- la S: terenuri proprietate privata

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE

Terenul se invecineaza:

- la N: strada Uzinei

- la E: strada Uzinei

- la V: constructie industriala dezafectata — fosta mina Aninoasa
-la S: teren liber

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI

Statiile intermediare de calatori apartinand traseelor de transport public cu autobuze nepoluante sunt dispuse
regulat din punct de vedere al distantei. Acestea sunt distribuite uniform pe intreaga zona relevanta pentru
transport public a locuitorilor din Valea Jiului.

D) SURSE DE POLUARE EXISTENTE TN ZONA;

O intelegere sumara a termenului de schimbari climatice aduce in prim plan efectele acestora asupra mediului
inconjurator. Pentru a putea evalua schimbarile climatice si influentelor asupra mediului, se impune o
monitorizare atenta a elementelor ce constituie factori determinanti ai calitatii mediului inconjurator. Poluarea
si degradarea mediului este generata in principal de industria de exploatare a carbunelui din Valea Jiului. Mediul
inconjurator este definit de caracteristicile celor trei factori principali: apa, sol si aer.
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In urma analizelor efectuate s-a constatat ca acesti factori nu prezinta un grad accentuat de degradare, iar
interventiile care pot imbunatati mediul inconjurator sunt: ecologizarea terenurilor afectate de activitatile
miniere si includerea lor in peisajul zonei, modernizarea proceselor tehnologice; reorganizarea depozitelor de
deseuri pe baze ecologice; lucrari specifice de amenajare a terenurilor afectate de inundatii si de alunecari de
teren.

CALITATEA APEI

Apa de Suprafata

Principalii colectori ai apelor de suprafata pe zona geografica analizata sunt Jiul de vest si Jiul de Est avand ca
afluenti Tn zona: paraul Baleia, Caprisoara, Sohodol, Mohora, Morisoara, Valea Lupseasca, Valea Socaneasca,
Valea Ungurului pe partea dreapta si Valea Buganilor, Valea Lupului, Crevedia, Plesnitoarea pe partea stanga.

Repartitia sectiunilor de control pe clase de calitate se prezinta astfel:

Bazin Nr. Repartitia sectiunilor pe clase de calitate
hidrografic  sectiuni I n m v Vv
Nr. % Nr. % Nr. % Nr. % Nr. %

JIU 12 5 41,7 |7 58,3 | - - - - - -

Sursa: Strategia de dezvoltare locala a Muncipiului Vulcan

Analizand calitatea apei Jiului la iesirea din Vulcan (in sectiunea lIscroni, aval de Preparatia Coroiesti) se
inregistreaza urmatorii parametric de calitate:

pH 7,9

oxigen dizolvat 9,94 mg/I
suspensii 20,1 mg/I
CBO5 1,16 mg/02/I
Ptotal 0,0177 mg/|
NO2 0,020 mg/I
NH4 0,086 mg/I

Sursa: Strategia de dezvoltare locala a Muncipiului Vulcan

Principalul lac de acumulare aflat in apropierea arealului studiat este lacul de acumulare Valea de Pesti - un
baraj amplasat pe paraul Valea de Pesti amonte 300 m de confluenta cu raul Jiul de Vest (volum acumulare 4,5
milioane m.c). Din aceastd acumulare se asigura alimentarea cu apa prin statia de tratare cu o capacitate de
1200 I/s — cca. 70% din Valea Jiului.
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Sursele subterane existent la nivelul arealului studiat sunt:

v' captarea Morisoara - Vulcan cu 3 camere;
v' captarea Herta - Vulcan cu o camera de captare.

In urma prelucrarii datelor primare, privind indicatorii de calitate a apei, pe cale trei grupe caracteristice (RO —
regimul de oxigen, GM — gradul de mineralizare si TS — toxice si specifice) in raport cu prevederile STAS nr. 4706
/1988, apele raurilor Jiul de Est (28km) si Jiul de Vest (55km) se incadreaza in categoria I-a de calitate. Analizele
efectuate la probele de apa din lacul de acumulare Valea de Pesti, care serveste la alimentarea cu apa a
localitatilor din Valea Jiului, au pus in evidenta faptul ca acestea se incadreaza in categoria I-a de calitate
conform STAS nr. 4706 / 1988.

Rezultatele analizelor fizico — chimice si biologice pentru apele aceluiasi lac indica nivele inferioare si mijlocii de
troficitate (mezotrofe).

In concluzie, calitatea apei e verificata pe toate treptele de tartare (apa bruta, apa decantata, apa filtrate si apa
de retea livrata consumatorilor indica incadrarea in valori optime ai principalilor indicatori.

Toate cele 12 paraie care strabat localitatea necesita lucrari de igienizare, intretinere cursuri de apa si
decolmatéri in vederea mentinerii sectiunii optime de tranzitare a apei in albiile cursurilor de ap3. Tntretinerea
cursurilor de apa, are o importanta deosebitd, reprezentand o masura preventiva de aparare impotriva
inundatiilor, constituind in acelasi timp un obiectiv care trebuie sa fie permanent in atentia factorilor
responsabili de la nivel local.

CALITATEA SOLULUI

Poluarea si degradarea solului este puternic influentata de activitatile de exploatare a carbunelui (CNH
Petrosani) in urma carora au rezultat cantitati importante de deseuri minerale (halde de steril) si deseuri
industriale (cenusa, zgura, fier vechi, etc.), la care se adauga depozitele menajere, specifice fiecarei localitati.

CALITATEA AERULUI

Studiile recente au dovedit impactul negativ major al gazelor cu efect de sera ce provoaca incalzirea globala si
fenomenele meteo extreme, ce culmineaza uneori cu dezastre naturale sau pagube economico-sociale majore.

Multi factori determinanti ai schimbarilor climatice sunt poluanti cunoscuti ai aerului. Masurile ce au ca scop
reducerea emisiilor de carbon negru sau de precursori de ozon sunt benefice atat pentru sanatatea umana, cat
si pentru clima. Gazele cu efect de sera si poluantii aerului provin din aceleasi surse de emisii. Astfel, exista
potentiale beneficii care pot fi obtinute prin limitarea gazelor cu efect de sera sau a poluantilor atmosferici.

Se considera ca dioxidul de carbon ar putea fi cel mai puternic factor favorizant al incalzirii globale si al
schimbarilor climatice, insa nu este singurul. Multi alti compusi gazosi sau solizi, cunoscuti drept ,factori
determinanti ai schimbarilor climatice”, au o influenta asupra cantitatii de energie solara (inclusiv caldura)
retinuta de Pamant si asupra cantitatii reflectate inapoi in spatiu. Printre acesti factori determinanti se numara
principalii poluanti ai aerului, precum ozonul, metanul, particulele si oxidul de diazot. Particulele sunt un
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poluant complex. In functie de compozitia lor, acestea pot avea un efect de racire sau de incalzire asupra climei
locale sau globale.

De exemplu, carbonul negru, unul dintre componentii particulelor fine si rezultatul arderii incomplete a
combustibililor, absoarbe radiatiile solare si infrarosii din atmosfera si are astfel un efect de incalzire — efect de
sera. Alte tipuri de particule, care contin compusi ai sulfului sau azotului, au un efect opus. Acestia tind sa
actioneze ca oglinzi minuscule, care reflecta energia solara conducand astfel la racire. In termeni simpli, depinde
de culoarea particulei. Particulele ,albe” tind sa reflecte razele soarelui, in timp ce particulele ,,negre” sau
,maronii” tind sa le absoarba.

Un fenomen similar apare la nivelul solului. Unele dintre particule se depun odata cu ploaia sau zapada sau pur
si simplu aterizeaza pe suprafata Pamantului. Carbonul negru, insa, poate fi transportat la distante foarte mari
de locul de origine si se poate depune pe stratul de zapada si de gheata. In ultimii ani, depunerile de carbon
negru in regiunea Arctica, au innegrit din ce in ce mai mult suprafata alba si au redus reflectivitatea a acesteia,
ceea ce inseamna ca planeta noastra retine mai multa caldura.

Odata cu aceasta caldura suplimentara, dimensiunea suprafetei albe se diminueaza cu si mai mare rapiditate in
regiunea Arctica. Este interesant de mentionat ca numeroase procese legate de clima sunt controlate nu de
componentii principali ai atmosferei, ci de unele gaze care se gasesc doar in cantitati foarte mici. Cel mai
frecvent dintre aceste asa-numite gaze reziduale, dioxidul de carbon, reprezinta doar 0,0391 % din aer. Orice
variatie a acestor cantitati foarte mici are capacitatea de a afecta si modifica climatul.

In regiunile din vecinatatea zonelor polare, o parte din teren sau albia marii este in permanenta inghetata.
Potrivit unor estimari, acest strat — numit permafrost — contine dublul cantitatii de carbon aflat in prezent in
atmosfera. In conditii de incalzire, acest carbon poate fi eliberat din biomasa aflata in putrefactie fie sub forma
de dioxid de carbon, fie sub forma de metan. Metanul este un gaz cu efect de sera de peste 20 de ori mai
puternic decat dioxidul de carbon.

Emisiile de metan provin de la activitatile umane (in special agricultura, productia de energie si gestionarea
deseurilor) si din surse naturale. Odata eliberat in atmosfera, metanul are o durata de viata de aproximativ 12
ani. Desi se considera ca este un gaz cu o durata de viata relativ redusa, aceasta este suficient de lunga pentru
a fi transportat catre alte regiuni. In plus, fiind un gaz cu efect de sera, metanul contribuie, de asemenea, la
formarea ozonului de la nivelul solului, care este in sine un poluant major care afecteaza sanatatea umana si
mediul.

,Culoarea” nu este singurul mod in care particulele suspendate in aer sau depuse pe sol pot afecta climatul. O
parte a aerului nostru consta in vapori de apa — molecule minuscule de apa suspendate in aer. Norii pe care ii
cunoastem cu totii reprezinta forma mai condensata a acestor molecule minuscule. Particulele au un rol
important in modul in care norii se formeaza, durata acestora, cantitatea de radiatii solare pe care le pot
reflecta, tipul de precipitatii pe care le genereaza si locul in care se produce acest fenomen etc. Norii sunt in
mod evident esentiali pentru climatul nostru; concentratiile si compozitia particulelor poate chiar sa schimbe
momentul si locul in care se produc precipitatiile.
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Schimbarile legate de frecventa si volumul precipitatiilor au costuri economice si sociale reale, deoarece tind sa
afecteze productia de alimente la nivel global si, in consecinta, pretul alimentelor.

In evaluarile sale din 2007, Comisia Interguvernamentala pentru Schimbari Climatice la nivel european —
organismul international infiintat pentru evaluarea schimbarilor climatice — prevede o scadere a calitatii aerului
in orase in viitor, din cauza schimbarilor climatice.

AMP Deva prin reteaua de supraveghere a poluarii de impact, a realizat in anul 2002, un studiu prin care a
monitorizat calitatea aerului din zona Vaii Jiului efectuand masuratori pentru urmatorii indicatori: dioxid de azot
(NO2), dioxid de sulf (SO2), aciditate (HCl), pulberiin suspensie si pulberi sedimentabile. La toti poluantii gazosi,
valorile medii s-au incadrat in CMA prevazute de STAS-ul de calitate a aerului nr. 12574 / 1987.

De asemenea, pentru indicatorii ,pulberi in suspensie” si ,, pulberi sedimentabile” valorile concentratiilor medii
anuale nu au depasit limitele admise, prevazute in acelasi STAS. Se poate afirma ca nivelul de poluare a aerului
in Valea Jiului a scazut semnificativ in ultimii ani datorita exploatarii corespunzatoare, modernizarii si montarii
de noi instalatii de dezprafuire, dar si ca urmare a reducerii activitatilor legate de exploatarea carbunilor.

La nivelul municipiului Vulcan este functionala una dintra cele 5 statii automate de monitorizare a calitatii
aerului pe care le are in administrate AMP Hunedoara. Statia de fond industrial 1 monitorizeaza indicatorii:
NOx/NO2, SO2, CO, 03, PM10, Pb, statia meteo.

n reteaua de supraveghere a poludrii de impact din judetul Hunedoara au fost efectuate masurétori privind:
amoniacul, pulberi in suspensie, PM10 si pulberi sedimentabile. Monitorizarea calitatii aerului — luna mai 2015
- a fost asigurata in 2 puncte de control pentru pulberile sedimentabile astfel:

Statia Paroseni — str. Minei, nr.25 Pulberi sedimentabile manual

Statia Vulcan - str. Decebal, nr.14 Pulberi sedimentabile

Sursa: Strategia de dezvoltare locala a Muncipiului Vulcan

Pulberile sedimentabile si cele in suspensie provin de la activitatile siderurgice, termocentrale, transporturi, etc.
Amintim in principal haldele de steril si iazurile de decantare, ca o caracteristica a judetului Hunedoara, a caror
particule sunt antrenate de vant pe distante de zeci de kilometri.

Prezenta particulelor solide in atmosfera influenteazd negativ transparenta aerului, favorizeaza incalzirea
aerului prin acumularea unei parti din caldura solara si modifica regimul precipitatiilor.

Pulberiin suspensie — CMA = 0,150 mg/mc aer/24h. Valorile medii lunare, fatd de luna februarie 2015, au crescut
usor pe zonele: Hunedoara si Valea Jiului, inregistrand o constanta pe zona Simeria.

Valorile medii lunare au fost cuprinse intre 0,0248 mg/mc aer/24h pe zona Simeria si 0,0891 mg/mc aer/24h
pe zona Valea Jiului.
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Dioxidul de azot a intregistrat valori medii ce se incadreaza in limitele prevazute in Legea nr. 104/2011 privind
calitatea aerului inconjurator, respectiv de 200 pg/mc (a nu se depasi mai mult de 18 oriintr-un an calendaristic)
si nici nu s-a semnalat depasirea pragului de alertd de 400 pug/mc, inregistrat timp de 3 ore consecutiv.

Dioxid de sulf a inregistrat valori medii ce se incadreaza in limita stabilita prin Legea nr. 104/2011 privind
calitatea aerului inconjurator, respectiv de 125 pg/mc si nici nu s-a depasit pragul de alerta de 500 pg/mc,
inregistrat timp de 3 ore consecutiv. Depasiri ale valorii limita orare de 350 ug/mc (a nu se depasi mai mult de
24 de ori intr-un an calendaristic) s-au Tnregistrat pe parcursul anului 2014 dupa cum urmeaza: o depasire la
statia HD-2 din Deva si 4 depasiri la statia HD-5 din Vulcan. Motivul acestor depasiri este faptul ca nu a fost pusa
in functiune instalatia de desulfurare la S.C.Complexul Energetic Hunedoara S.A. - Electrocentrale Paroseni, pe
fondul unor conditii meteo nefavorabile unei bune dispersii a poluantilor (ceata, vant slab).

n anul 2014 valorile zilnice ale particulelor in suspensie sub 10 microni (PM10) in aerul inconjurdtor, obtinute
la statiile automate prin metoda gravimetrica nu au depasit mai mult de 35 ori valoarea limita zilnica (50 pg/mc)
prevazuta in Legea nr. 104/2011. Astfel, s-au inregistrat la indicatorul PM10 depasiri ale valorii limita zilnice, 2
depasiri la statia HD-5 din Vulcan, str. Mihai Viteazu. Cauzele depasirilor sunt: utilizarea la incalzirea locuintelor
individuale a altor combustibili decat cei solizi si imprastierea pe carosabil de material antiderapant pe timpul
iernii. Majoritatea depasirilor s-au inregistrat pe fondul unor conditii meteo nefavorabile unei bune dispersii a
poluantilor (ceata, vant slab).

Valoarea limitd anuald pentru plumb, prevazuta Legea nr. 104/2011 de 0,5 pg/mc pe an nu a fost depasita la
nici una dintre statiile automate. Concentratiile medii anuale la acest indicator au fost de 0,014 pg/mc la statia
HD-5 - Vulcan.

Hotararea Guvernului nr.1069/2007 privind aprobarea Strategiei energetice a Romaniei pentru perioada 2007-
2020, prevede ca instalatiile mari de ardere sa se alinieze la cerintele de mediu impuse de Uniunea Europeana.
Printre acestea se numara si instalatia de la CET Paroseni, care este cel mai performant grup energetic pe
carbune din Romania si asigura pe langa producerea de energie electrica si alimentarea cu energie termica a
localitatilor din Valea Jiului.

E) DATE CLIMATICE S1 PARTICULARITATI DE RELIEF;

Zona Vaii Jiului de la Petrila la Uricani este amplasata in depresiunea Valea Jiului, intre munti Valcan, Retezat si
Parang, prezentand un relief predominat de culmi muntoase depresionare intrerupt de vai scurte, ce integreaza
mai multe forme de relief, oferind un cadru natural diversificat.

Zona muntoasa reprezentata de varfurile ce incadreaza teritoriul, respectiv spre nord, culmea Oboroca ce
reprezinta o prelungire a muntilor Retezat, cu altitudini de 950 - 1000 m in partea inferioara si atinge 1544 m
in varful Oboroca, iar spre sud, masivul Valcan avand altitudini intre 900 m in partea inferioara si 1870 m in
varful Straja.

Zona dealurilor depresionare este formata din dealurile piemontane, ce cobora in trepte spre lunca Jiului,
dominate de masive cristaline atat spre nord cat si spre sud, dand un aspect terasat intregii regiuni.
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Ca nota distincta apare relieful antropic de halde vechi si noi de la puturile de mina care dau impresia unor
adevarate coline ce modifica peisajul, iar prin greutatea lor, mai ales ca se gasesc pe pante, daca nu sunt fixate,
pot deveni periculoase prin alunecarile si scurgerile de materiale pe care le pot declansa. Tot din categoria
reliefului antropic face parte si crearea unui relief antropic determinat de surparile care sunt posibile Tn zona
galeriilor neumblate.

Zona de constructii edilitare se gaseste numai pe valea Crividia, iar pe Valea Plesnitoarei fiind reprezentate de
constructii particulare cu caracter rural.

Cadrul natural, caracterizat de anumiti parametri climatici specifici reprezinta un factor determinant in special
pentru consumurile energetice destinate incalzirii cladirilor publice si rezidentiale precum si pentru identificarea
celor mai bune solutii tehnice pentru cresterea eficientei energetice a acestor cladiri.

F) EXISTENTA UNOR: RETELE EDILITARE TN AMPLASAMENT CARE AR NECESITA
RELOCARE/PROTEJARE; POSIBILE INTERFERENTE CU MONUMENTE ISTORICE/DE ARHITECTURA
SAU SITURI ARHEOLOGICE PE AMPLASAMENT SAU IN ZONA IMEDIAT TINVECINATA; EXISTENTA
CONDITIONARILOR SPECIFICE TN CAZUL EXISTENTEI UNOR ZONE PROTEJATE SAU DE PROTECTIE;
TERENURI CARE APARTIN UNOR INSTITUTII CARE FAC PARTE DIN SISTEMUL DE APARARE,
ORDINE PUBLICA S| SIGURANTA NATIONALA

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 CONDITIONARILOR SPECIFICE
N 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 SI SIGURANTA NATIONALA

Nu este cazul.

G) CARACTERISTICI GEOFIZICE ALE TERENULUI DIN AMPLASAMENT - EXTRAS DIN STUDIUL
GEOTEHNIC ELABORAT CONFORM NORMATIVELOR TN VIGOARE

DATE PRIVIND ZONAREA SEISMICA

Conform hartii de macrozonare seismica, anexa la SR 11100/1-93, zona se incadreaza in macrozona de
intensitate 6, cu perioada de revenire de 50 de ani. Conform hartilor anexe la normativul P100-1/2013, valoarea
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de varf a acceleratiei terenului pentru proiectare, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta
IMR=225 ani cu 20% probabilitate de depasire Tn urmatorii 50 de ani, este ag= 0,15 g, iar perioada de control
(colt) a spectrului de raspuns Tc=0,7 sec.

DATE PRELIMINARE ASUPRA NATURII TERENULUI DE FUNDARE, INCLUSIV PRESIUNEA
CONVENTIONALA SI NIVELUL MAXIM AL APELOR FREATICE

Conform normativului NP 074/2014 (Cap. A. 1.3) terenul de fundare al viitoarelor constructii se incadreaza in
categoria geotehnica 1, cu risc geotehnic redus. Punctajul aferent (8 puncte), rezulta din:

- Conditii de teren: terenuri bune spre medii, deoarece deluviul de panta prezent nu este omogen pe intrega
suprafata orizontala investigata — 2 puncte;

- Apa subterana: fara epuizmente — 1 punct;

- Clasificarea constructiei dupa categoria de importanta: normala — 3 puncte;
- Vecinatati: fara riscuri — 1 punct;

- Zona seismica de calcul ag<0,15 -1 punct.

Amplasamentul studiat a fost investigat printr-un foraj de 6 m adancime; 17 foraje de 2 m adancime cu
prelevare de probe; 7 slituri de determinare a structurii rutiere si doua sondaje de penetrare dinamica (DPSH)
de 6 m lungime. Sondajele de penetrare au fost executate cu un penetrometru tip Pagani TG 73-200. Probele
au fost analizate Tn laboratorul geotehnic SC CARMEN GEOPROIECT SRL autorizat grad Il de ISC. Pozitia
sondajelor de investigare este figuratad pe planul de amplasament (Anexa 2 la Studiul Geotehnic).

Structura litologica a terenului de fundare

Succesiunea litologica interceptata si prezentata in fisele forajelor / diagramele penetrarilor dinamice, este
urmatoarea:

A. Statie de incdrcare Aninoasa

Forajul FO2:

- 0,00m-0,24m Placa de beton;

- 024m-1,70m Nisip prafos cafeniu-negricios cu pietris si elemente de
bolovanis cu dimensiunea 10/8 cm si 5/3 cm;

- 1,30m-2,00m Fragmente de roca cu dimensiunea de 10/8 cm. 10/4
cmsi 13/2 cm.

B. Statii intermediare

Forajele F1-F5:

Pagind 37 din 161



STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS
The future starts now!
- 0,00m-0,30m (0,15 m) Umplutura alcatuitd din pietris cu bolovanis/nisip prafos cu
pietris mic-mare cenusiu;
- 0,30m (0,15 m)—0,80 m (0,60 m) Argila neagra cu rar pietris;
- 0,80m (0,60 m)—2,00 m Alternanta de pietrisuri cu nisip cafeniu/cenusiu/negricios si
elemente de bolovanis.

Forajele F28-F31, F36:

- 000m-040m (0,20m) Alternanta de sol vegetal, umplutura si bolovanis cu
pietris;

- 0,40m (0,10 m)-2,00 m Nisip prafos cafeniu/negricios cu pietris si elemente de
bolovanis.

Forajele F32- F37, cu exceptia F36:

- 0,00m-050m (0,10m) Alternanta de sol vegetal, umplutura si bolovanis cu
pietris fara liant;

- 0,50m (0,10 m)-2,00 m Alternanta de pietris cu nisip cafeniu/negricios, nisip prafos si
elemente de bolovanis.

Forajele F44-45

- 0,00m-050m (0,60m) Umplutura alcatuita din pietris si bolovanis cu nisip;
- 0,50m (0,60m)—2,00m Pietris cu nisip cafeniu.

Apa subterana nu a fost interceptata in forajele realizate.

DATE GEOLOGICE GENERALE

Teritoriul judetului Hunedoara se extinde peste patru unitati structuralo-tectonice: Orogenul Carpatic,
Depresiunea Petrosani, Depresiunea Hateg si Culoarul Orastiei. Teritoriul ce face obiectul prezentului studiu
este situat in Depresiunea Petrosani. Din punct de vedere morfologic, teritoriul investigat este situat in
depresiunea intramontand a Petrosenilor, cuprinsa intre muntii Sebesului, muntii Retezat si muntii Valcan. in
aceasta depresiune, constituitd din depozite sedimentare mezozoice si neozoice, s-a format bazinul superior al
Jiului, rezultat din cei doi afluenti importanti ai sai, Jiul de Vest si Jiul de Est. Partea de sud a depresiunii este
strajuita de varfurile Tnalte ale muntilor Valcan care se ridica la peste 1800 m altitudine, in partea de nord-vest
este marginita de culmile masivului Retezat, care ating 1750 m.

Din punct de vedere geologic, bazinul Petrosani prezinta o structura de sinclinal dirijat pe directia V-E, axul fiind
la nord de Jiul de Vest, la est de Livezeni bazinul prezinta structura unui sinclinoriu. Anticlinalul median
(Slatioarei) separa spre est doua sinclinale de mai mica amploare: la sud sinclinalul Salatruc, care are n axul sau
depozite oligocene, precum si termeni ai Miocenului, iar la nord sinclinalul Petrila, Tn axul caruia se dezvolta
depozitele burdigaliene.
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Rupelian (Rp)

Depozitele din bazinul Petrosani sunt cunoscute sub numele de "orizontul conglomerat rosu” (seria stratelor de
culcus) sau “orizontul conglomeratic rosu”. Acest orizont se dispune trangresiv si discordant pe termenii mai
vechi ce apartin Cretacicului, cristalinului autohton sau cristalinului getic.

Rupelianul este constituit din conglomerate ce reprezinta 75% din grosimea depozitelor. Elemente subangulare,
de dimensiuni ce variaza intre 0,5 - 1,0 m, sunt alcatuite din cuart cenusiu, gnaise, pegmatite, dispuse nesortat
intr-un liant argilos sau verzui, ce se prezinta uneori lentiliform. Cu totul sporadic se intalnesc gresii verzui si
calcare albe-galbui. Gresiile devin predominante in regiunea Vulcan, iar calcarele se intdlnesc pe versantul de
vest al bazinului, la Lupeni, Vulcan si Uricani. Grosimea maxima este de 600 m, frecvent ea variaza intre 150-
500 m.

Depozitele Rupelianului marginesc depresiunea Petrosani cu exceptia flancului de NV, la N de Lupeni si a celui
sudic de la Campul lui Neag pana in extremitatea vestica a bazinului, zone in care ele sunt acoperite transgresiv
de formatiunile Burdigalianului.

Chattian — Aquitanian (ch-aq)

in continuarea Rupelianului se dezvoltd Chattianul, cunoscut sub numele de ”orizontul productiv”, constituit
din cicloteme de microconglomerate, gresii, marne, marne bituminoase, sisturi disodilice, sisturi carbunoase si
carbuni. Carbunii, care sunt cantonati la diferite nivele in acest complex, alcatuiesc 25 de strate formate din
huile si carbune brun.

in sud-estul bazinului Petrosani, pe paraul Silatruc, Gr. Rileanu descrie la partea superioard a orizontului
productiv o alternanta de argile, nisipuri, gresii, sisturi carbunoase si carbuni. Grosimea orizontului productiv
este evaluata la 250 — 300m.

Pannonian (pn)

Pannonianul este dezvoltat numai in partea de sud-est si este constituit din pietrisuri cu elemente poligene slab
rulate. Tn partea bazald a complexului se giseste intercalat un tuf andezitic.

Depozitele panoniene au in general o grosime de 150 m.
Tortonian (to)

Formatiune trangresiva, ce se dezvolta intr-o gama litologica pe diversi termeni ai Oligocenului, Cretacicului,
Jurasicului sau peste formatiunile cristaline. In general este alcituit din conglomerate, pietrisuri, nisipuri,
calcare organogene, marne, argile, gipsuri, carbuni si intercalatii de piroclastite. Torotonianul este reprezentat
in baza prin “orizontul marnelor cu globigerine un complex de brecii, marne tufacee cu globigerine, argile
marnoase cenusii-albicioase, uneori roscate peste care se dispune un complex psefitic constituit din pietrisuri,
nisipuri, precum si argile rosii cu pete verzui.

n bazinul Petrosani, Tortonianului {i sunt atribuite orizonturile cu pietrisuri si nisipuri cu intercalatii de argile
nisipoase si cu strate de carbuni ce sunt dezvoltate in estul bazinului sub forma unei fasii inguste.
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Burdigalian (bd)

Este prezent doar in bazinul Petrosani si este dispus in majoritatea cazurilor peste depozite oligocene sau
trangresiv pe termeni mai vechi.

Mai este cunoscut si sub numele de "grupa stratelor de acoperis” sau ”orizontul conglometratic superior”, fiind
constituit dintr-o serie conglometratica si alternante de gresii, argile rosii-verzui si cenusii, uneori cu plante si
sisturi carbunoase. Conglomeratele care dau specificul acestui orizont sunt constituite de altfel ca si gresiile, din
elemente de cuart slab rotunjite, prezentand diametre ce variaza intre 1-5 cm.

Tn vestul bazinului se disting trei bancuri de conglomerate (Lupeni), care spre est se ramificd, devin mai grezoase
si prezinta intercalatii de marne calcaroase, marne si argile vinete-verzui, nisipuri galbene, usor cimentate.
Grosimea atribuita burdigalianului este de aproximativ 300 m.

Pleistocen superior (qps)

Pleistocenul superior este reprezentat prin depozite glaciare, coluvial-deluviale si depozite proluviale. in bazinul
Perosani se intalnesc la baza masivelor de calcare (depozite piemontane).

Depozitele proluviale (pietrisuri, nisipuri) apar in terasele vailor Jiului de Vest si de Est, unde s-au separat pe trei
nivele: o terasa superioara (qp:3), una medie (qps?) si alta superioara (qps3).

DATE GEOTEHNICE obtinute din: planuri cu amplasamanetul 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;

Determinari geotehnice de laborator

Rezultatele analizelor geotehnice de laborator efectuate pe probele prelevate din foraje sunt prezentate in
fisele de foraj si in rapoartele de incercare de laborator anexate.

® Din punct de vedere granulometric probele analizate se incadreaza in categoria nisip prafos, nisip

prafos cu pietris si bolovanis, pietris cu nisip, pietris cu nisip si bolovanis, pietris cu nisip prafos, pietris

cu nisip prafos si bolovanis si a rocilor tari;

Caracteristici geotehnice de calcul
In zonele investigate terenul de fundare este alcatuit din cateva complexe si anume:

1. Complex necoeziv aluvionar/deluviu de panta alcatuit din pietris si bolovanis cu nisip

2. Complex deluviu de panta nisip prafos/praf nisipos cu pietris sau fragmente de roca in masa
Adancimea minima de fundare va fi de -1,00 m.

Valoarea coeficientului de deformatie laterala v in zona fundatiilor este 0,27/0,30 (pietris cu nisip/nisip
prafos) iar a coeficientului de frecare p este 0,50/0,60 (bolovanis cu pietris/roca).
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Materialele intalnite la adancimea care vor constitui fundatia sistemului rutier sau patul drumului sunt alcatuite
din nisip prafos, nisip prafos cu pietris si bolovanis, pietris cu nisip, pietris cu nisip si bolovanis, pietris cu nisip

prafos, pietris cu nisip prafos si bolovanis. Acestea se incadreaza in categoria pamanturilor P1 insensibile la

inghet-dezghet, P2 sensibile la inghet-dezghet.

Din punct de vedere al calitatii materialelor ca materiale pentru terasamente, conform STAS 2914-84,
pamanturile analizate din foraje, sub linia rosie se incadreaza in urmatoarele categorii:

F3/2,00m, F32 /0,90m, F34 /0,70m, F35 /0,90m, F37 / 1,00m, F44 / 1,00m, F45 / 1,00m

o 1la-foarte buna — pamanturi necoezive grosiere (fractiunea mai mare de 2 mm reprezinta mai mult de

50% - blocuri, bolovanis, pietris, cu foarte putine parti fine, neuniforme (granulozitate continua),
insensibile la Tnghet-dezghet si la variatiile de umiditate;

F1/1,00m, F2/1,00m, FO2/1,70m, F2 /2,00m, F3 /1,00m, F5/1,00m

o 1b-foarte buna — pamanturi necoezive grosiere (fractiunea mai mare de 2 mm reprezinta mai mult de

50% - blocuri, bolovanis, pietris, cu foarte putine parti fine, uniforme (granulozitate discontinua),
insensibile la Tnghet-dezghet si la variatiile de umiditate;

F28/0,80m, F29 /0,90m, F30/1,20m, F31 / 0,60m, F33 /0,60m, F36 / 1,00m

o 2b-buna — pamanturi necoezive medii si fine (fractiunea mai mica de 2 mm reprezinta mai mult
de 50% - nisip cu pietris, nisip mare, nisip mijlociu sau fin), cu parti fine, uniforme (granulozitate
discontinua), sensibilitate mijlocie la inghet-dezghet, insensibile la variatiile de umiditate.

Conform cu standardele si cu conditiile tipului climatic ale traseului, regimul hidrologic si cu tipul de pamant,
conditiile de deformare ale terenului natural de-a lungul traseului:

Tipul pamantului: P1, P2;

Tipul climateric: llI;

Regimul hidrologic: 2b;

Modulul dinamic de elasticitate: 100 / 80 Mpa;
Coeficientul lui Poisson: 0,27 / 0,30;

Modulul de reactie KO: 56 / 50 MN/m3.

O O O O O O

Concluzii si recomandari

Concluzii

o Prezentul studiu s-a intocmit pe baza datelor geologice si geotehnice obtinute prin investigatii directe
de teren si de laborator, efectuate in terenul de fundare al constructiilor, conform normativului NP
074/2014.

o Din punct de vedere geomorfologic amplasamentul studiat este situat in Depresiunea Petrosani.
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o Conform hartilor anexe la normativul P100-1/2013, valoarea de varf a acceleratiei terenului pentru
proiectare, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR=225 ani cu 20% probabilitate
de depdsire Tn urmatorii 50 de ani, este ag=0,15g, iar perioada de control (colt) a spectrului de raspuns
Tc=0,7 sec.

Media cantitatilor anuale a precipitatiilor este de 800-1000 mm.

Adancimea de inghet este de 90-100 cm (conform STAS 6054-77).

Conform normativului NP 074/2014 terenul de fundare al viitoarelor constructii se incadreaza in
categoria geotehnica 2, cu risc geotehnic moderat.

o Succesiunea litologica identificata in foraje, este urmatoarea:

Forajul FO2:

0,00 m — 0,24 m Placa de beton;
0,24 m — 1,70 mNisip prafos cafeniu-negricios cu pietris si elemente de bolovanis cu dimensiunea 10/8
cmsi5/3 cm;

o 1,30 m—2,00 mFragmente de roca cu dimensiunea de 10/8 cm. 10/4 cmsi  13/2 cm.

Forajele F1-F5:

o 0,00m-0,30m(0,15m) Umplutura alcatuita din pietris cu bolovanis/nisip prafos cu
pietris mic-mare cenusiu;
0,30 m (0,15 m)—0,80 m (0,60 m) Argila neagra cu rar pietris;
0,80 m (0,60 m)—2,00 m Alternanta de pietrisuri cu nisip cafeniu/cenusiu/negricios si

elemente de bolovanis.

Forajele F28-F31, F36:

o 0,00m-0,40 m(0,10 m) Alternanta de sol vegetal, umplutura si bolovanis cu pietris;
o 0,40m(0,10m)—-2,00m Nisip prafos cafeniu/negricios cu pietris si elemente de
bolovanis.

Forajele F32- F37, cu exceptia F36:

o 0,00m-0,50m(0,10 m) Alternanta de sol vegetal, umplutura si bolovanis cu pietris fara
liant;
o 0,50m(0,10m)—-2,00m Alternanta de pietris cu nisip cafeniu/negricios, nisip prafos si

elemente de bolovanis.
Forajele F44-45

o 0,00 m-0,50m(0,60 m) Umplutura alcatuita din pietris si bolovanis cu nisip;
o 0,50m (0,60 m)—2,00m Pietris cu nisip cafeniu.

® Apa subterana nu a fost interceptata.
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® Terenul de fundare al drumului este alcatuit din toatd gama de pamanturi de la foarte sensibile la insensibile,
de tip P1 pana la P2;

e (Calitatea ca si material pentru terasamente este foarte buna (1a, 1b) — insensibile la inghet-dezghet, buna
(2b) sensibile la inghet-dezghet.

Recomandari

o Sapaturile pentru fundatii se vor realiza la o adancime de minimum 1,00 m in scopul incastrarii sub
adancimea de inghet; pentru constructiile usoare, fundarea se poate realiza la cote superioare
adancimii minime de incastare, dupa realizarea unei perne din material granular compactat pe
intervalul -1,00 m si -0,50 m.

o Sapaturile pentru fundatii la 0 adancime mai mare de 1,50 m, se vor realiza in taluz cu pante de max.
1/2 sau cu pereti verticali sprijiniti corespunzator adancimilor si deschiderilor acestora;

o Indiferent de situatie, dupa terminarea sapaturilor, inainte de turnarea betonului de egalizare se va
executa o compactare a terenului; pe zonele cu lentile argiloase de consistenta scazuta se poate realiza
un strat de Tmpanare din piatra sparta de 20- 30 cm.

Se vor realiza rigole de scurgere a apei si evacuare a burlanelor pentru scurgerea apei de pe acoperis.
Este necesara compactarea corespunzatoare a noilor umpluturi, tindnd seama la punerea in opera de
natura materialului de aport si umiditatea optimda de compactare (wopt) conform rezultatelor
incercarilor Proctor ce vor fi executate conform STAS 1913/13-83. Gradul de compactare va fi
determinat de un laborator autorizat si va fi de minimum 98%.

o Respectarea intregului complex de masuri pentru prevenirea si remedierea degradarilor provenite din
inghet — dezghet, conform STAS 1709/2 — 90.

o Conform Normelor orientative de consumuri de resurse pe articole de deviz pentru lucrari de
terasamente Ts/1995 elaborat de ISPCF SA litologia intalnita se incadreaza astfel:

- Umpluturi din balast nisipos (nisip cu pietris) — proprietati slab coezive, categoria de teren
mijlociu pentru sapatura manualad si categoria Il pentru sapatura mecanizatd, greutate in
sapatura 1700-1900 kg/mc si o afanare dupa executia sapaturii de 14%-28%.

- Nisip cu pietris - proprietati slab coezive, categoria de teren mijlociu pentru sapatura manuala
si categoria Il pentru sapatura mecanizatd, greutate in sdpatura 1700-1900 kg/mc si o afanare
dupa executia sapaturii de 14%-28%.

- Nisip prafos — proprietati slab coezive, categoria de teren mijlocie pentru sapatura manuala si
categoria Il pentru sdpatura mecanizats, greutate in sdpaturd 1500-1700 kg/m?3 si o afanare
dupa executia sapaturii de 8%-17%.

- Deluviu cu fractiuni predominante din nisipuri si argile nisipoase - proprietati coezive mijlocii,
categoria de teren tare pentru sapatura manuala si categoria Il pentru sapatura mecanizata,
greutate in sdpatura 1750-1900 kg/m? si o afanare dupa executia sdpaturii de 14%-28%.
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INCADRAREA TN ZONE DE RISC (CUTREMUR, ALUNECARI DE TEREN, INUNDATII) IN CONFORMITATE
CU REGLEMENTARILE TEHNICE IN VIGOARE

Potentialul producerii alunecarilor de teren

Conform normativului G.T. 006 — 97, elaborat de ISPIF, privind zonarea teritoriului functie de potentialul de
producere a alunecarilor de teren, zona in care este amplasat perimetrul cercetat, este caracterizata cu
potential mediu de producere a alunecarilor de teren si probabilitate redusa de producere a acestora.

CARACTERISTICI DIN PUNCT DE VEDERE HIDROLOGIC stabilite in baza studiilor existente, a
documentarilor, cu indicarea surselor de informare enuntate bibliografic.

Conform STAS 1709/2-90 zona analizata prezinta conditii hidrologice “defavorabile”, deoarece scurgerea apelor
este neasigurata, apele rezultate din precipitatii stagnand temporar in unele zone depresionare, lipsite de
scurgere naturala.

3.1.1 DESCRIEREA CONSTRUCTIILOR EXISTENTE

REGIMUL JURIDIC

Statiile de calatori existente au folosinta curti-constructii si apartin domeniului public.

DESTINATIA CONSTRUCTIILOR EXISTENTE

Constructiile existente sunt de tip mobilier stradal, cu functiunea de copertina pentru calatori in cadrul statiilor
intermediare de calatori.

INCLUDEREA CONSTRUCTIEI EXISTENTE IN LISTELE MONUMENTELOR ISTORICE, SITURI
ARHEOLOGICE, ARII NATURALE PROTEJATE, PRECUM $SI ZONELE DE PROTECTIE ALE ACESTORA Sl
TN ZONE CONSTRUITE PROTEJATE

Nu este cazul

CARACTERISTICI TEHNICE SI PARAMETRII SPECIFICI Al CONSTRUCTIILOR EXISTENTE

Avand in vedere obiectivul investitiei - ,Linie verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-
Vulcan-Lupeni-Uricani- GREENLINE”, prin proiect se propun investitii complementare, respectiv realizarea de
adaposturi de calatori noi, dar si repararea si modernizarea unor dintre statiile existente.

Constructiile tip adapost / copertina pentru calatori au o forma regulata in plan si in elevatie. Regimul de
inaltime al cladirilor este parter.

Statii pe structurd metalica:
- structura de rezistenta este realizata din cadre metalice din teava rectangulara sudata;
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- inchiderile si invelitoarea sunt realizate din panouri de plexiglass si/sau tabla cutata;
Statii de zidarie:
- structura de rezistenta este realizata din zidarie portanta din caramida cu stalpisori si centuri de beton
armat;
- invelitoarea este realizata din panouri prefabricate din beton armat;
Constructiile nu au suferit schimbari de-a lungul vietii, forma actuala fiind forma initiala.

Dintre statiile existente ce au constrctii tip copertina, situate de-a lungul traseelor propuse, s-au identificat o
parte care se prezinta intr-o stare avansata de degradare si necesita inlocuire totald cu constructii noi, insa
pentru cateva statii existente cu adapost pentru calatori, se recomanda lucrari de modernizare intrucat acestea
desi au grad ridicat de uzura, sistemul constructiv nu este afectat. Nivelul de interventie pentru fiecare statie
se va stabili Tn urma evaluarii tehnice a fiecarei locatii in parte (conf. expertiza tehnica). Aceste lucrari de
modernizare vor putea cuprinde inlocuirea partiala a eventualelor elemente metalice degradate, reparatii
Tmbinari, revopsirea structurii metalice, inlocuirea panourilor de protectie.

Drumuri existente

Aninoasa - drumul de acces spre statia de Tncarcare Aninoasa are structura din piatra cubica peste care este
asternut un strat de asfalt degradat.

Se propune a se realiza un drum cu structura noua flexibila.

ANALIZA CONSTRUCTIILOR EXISTENTE PE BAZA CONCLUZIILOR EXPERTIZEI TEHNICE

STATII INTERMEDIARE DE CALATORI
Constructiile au o forma regulata in plan si in elevatie. Regimul de Tnhaltime al cladirilor este parter.

Pentru componenta 2 s-au identificat in cadrul proiectului 7 tipuri distincte de structuri pentru aceste statii de
calatori din care 4 tipuri distincte de structuri metalice si 3 tipuri distincte de structuri de zidarie. Unele dintre
acestea sunt propuse pentru reabilitare, iar altele sunt propuse pentru demolare (conf. EXPERTIZA TEHNICA nr.
228 din 10.05.2018/ pag 3. Tabel lucrari propuse).

Cladirile propuse spre reabilitare prezinta degradari la nivelul finisajelor, dar nu s-au observat degradari ale
elementelor structurale.

Cladirile propuse spre demolare prezinta un grad de uzura avansat, atat la nivelul finisajelor cat si a elementelor
structurale.

Avand in vedere categoria de importanta (D), clasa de importanta (1V), zona seismica (ag=0,08g) pentru cladirile
studiate si practic asimilarea acestora in categoria de mobilier urban, expertul considera ca nu este necesara
fncadrarea n clase de risc seismic.

Prin Expertiza Tehnica propun:
> Interventii de punere in siguranta:
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- nusunt necesare interventii de punere in siguranta a constructiilor existente.
> Masuri pentru executarea lucrarilor propuse
- pentru statiile existente de zidarie se vor repara/inlocui eventualele elementele de zidarie si de
beton armat degradate, conform normelor in vigoare;
- pentru statiile metalice se vor inlocui eventualele elemente metalice degradate, se vor repara
Tmbinarile si se va revopsi structura metalica.

DRUMURI
a. Caracteristici geometrice

Sectoarele ce fac obiectul expertizei fac parte din proiectul Linia verde de autobuze electrice intre Petrila-
Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani Green Line Valea Jiului si se desfasoara dealungul DN 66A si DN 66
in intravilanul oraselor Lupeni, Vulcan si Petrosani.

Zona de relief unde se desfasoara acest traseu este localizata pe Valea Jiului, localitatile fiind organizate liniar.

e In plan, sectoarele investigate se prezinta sub forma unei succesiuni de aliniamente si curbe cu raze
variabile. Drumul evolueaza in zona de ses reprezentata de terasa inalta a raului Jiu.

e In profil longitudinal, sectoarele investigate se prezinta sub forma unei succesiuni de pante si rampe cu
declivitati variind intre 0% si 3%.

e In profil transversal, sectoarele analizate (pe Componenta 2) se prezinta asfel:

- Str. Uzinei Aninoasa, se desprinde din drumul judetean DJ 666B si evolueaza catre viitoarea statie de incarcare.
Latimea strazii este de cca. 5.40 m.

Din punct de vedere structural

Sectoarele analizate in expertiza , au mai multe tipuri de structuri rutiere , flexibile , semirigide si rigide, acestea
fiind prezentate mai jos in capitolul studii geotehnice.

b. Geomorfologia traseului.

Teritoriul judetului Hunedoara se extinde peste patru unitdti structuralo-tectonice: Orogenul Carpatic,
Depresiunea Petrosani, Depresiunea Hateg si Culoarul Orastiei.

Teritoriul ce face obiectul prezentului studiu este situat in Depresiunea Petrosani.

Din punct de vedere morfologic, teritoriul investigat este situat Tn depresiunea intramontana a Petrosenilor,
cuprinsd intre muntii Sebesului, muntii Retezat si muntii Valcan. In aceast3 depresiune, constituitd din depozite
sedimentare mezozoice si neozoice, s-a format bazinul superior al Jiului, rezultat din cei doi afluenti importanti
ai sai, Jiul de Vest si Jiul de Est. Partea de sud a depresiunii este strajuita de varfurile tnalte ale muntilor Valcan
care se ridica la peste 1800 m altitudine, in partea de nord-vest este marginita de culmile masivului Retezat,
care ating 1750 m.
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Din punct de vedere geologic, bazinul Petrosani prezinta o structura de sinclinal dirijat pe directia V-E, axul fiind
la nord de Jiul de Vest, la est de Livezeni bazinul prezinta structura unui sinclinoriu. Anticlinalul median
(Slatioarei) separa spre est doua sinclinale de mai mica amploare: la sud sinclinalul Salatruc, care are Tn axul sau
depozite oligocene, precum si termeni ai Miocenului, iar la nord sinclinalul Petrila, in axul caruia se dezvolta
depozitele burdigaliene.

Rupelian (Rp)

Depozitele din bazinul Petrosani sunt cunoscute sub numele de "orizontul conglomerat rosu” (seria stratelor de
culcus) sau “orizontul conglomeratic rosu”. Acest orizont se dispune trangresiv si discordant pe termenii mai
vechi ce apartin Cretacicului, cristalinului autohton sau cristalinului getic.

Rupelianul este constituit din conglomerate ce reprezinta 75% din grosimea depozitelor. Elemente subangulare,
de dimensiuni ce variaza intre 0,5 - 1,0 m, sunt alcatuite din cuart cenusiu, gnaise, pegmatite, dispuse nesortat
intr-un liant argilos sau verzui, ce se prezinta uneori lentiliform. Cu totul sporadic se intalnesc gresii verzui si
calcare albe-galbui. Gresiile devin predominante in regiunea Vulcan, iar calcarele se intdlnesc pe versantul de
vest al bazinului, la Lupeni, Vulcan si Uricani. Grosimea maxima este de 600 m, frecvent ea variaza intre 150-
500 m.

Depozitele Rupelianului marginesc depresiunea Petrosani cu exceptia flancului de NV, la N de Lupeni si a celui
sudic de la Campul lui Neag pana in extremitatea vesticd a bazinului, zone in care ele sunt acoperite transgresiv
de formatiunile Burdigalianului.

Chattian — Aquitanian (ch-aq)

n continuarea Rupelianului se dezvoltd Chattianul, cunoscut sub numele de ”orizontul productiv”, constituit
din cicloteme de microconglomerate, gresii, marne, marne bituminoase, sisturi disodilice, sisturi carbunoase si
carbuni. Carbunii, care sunt cantonati la diferite nivele in acest complex, alcatuiesc 25 de strate formate din
huile si carbune brun.

in sud-estul bazinului Petrosani, pe paraul Silatruc, Gr. Rdileanu descrie la partea superioard a orizontului
productiv o alternanta de argile, nisipuri, gresii, sisturi carbunoase si carbuni. Grosimea orizontului productiv
este evaluata la 250 — 300m.

Pannonian (pn)

Pannonianul este dezvoltat numai in partea de sud-est si este constituit din pietrisuri cu elemente poligene slab
rulate. Tn partea bazald a complexului se giseste intercalat un tuf andezitic.

Depozitele panoniene au in general o grosime de 150 m.
Tortonian (to)

Formatiune trangresiva, ce se dezvolta intr-o gama litologica pe diversi termeni ai Oligocenului, Cretacicului,
Jurasicului sau peste formatiunile cristaline. In general este alcituit din conglomerate, pietrisuri, nisipuri,
calcare organogene, marne, argile, gipsuri, carbuni si intercalatii de piroclastite. Torotonianul este reprezentat
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in baza prin “orizontul marnelor cu globigerine un complex de brecii, marne tufacee cu globigerine, argile
marnoase cenusii-albicioase, uneori roscate peste care se dispune un complex psefitic constituit din pietrisuri,
nisipuri, precum si argile rosii cu pete verzui.

n bazinul Petrosani, Tortonianului fi sunt atribuite orizonturile cu pietrisuri si nisipuri cu intercalatii de argile
nisipoase si cu strate de carbuni ce sunt dezvoltate in estul bazinului sub forma unei fasii inguste.

Burdigalian (bd)

Este prezent doar in bazinul Petrosani si este dispus Tn majoritatea cazurilor peste depozite oligocene sau
trangresiv pe termeni mai vechi.

Mai este cunoscut si sub numele de “"grupa stratelor de acoperis” sau ”orizontul conglometratic superior”, fiind
constituit dintr-o serie conglometratica si alternante de gresii, argile rosii-verzui si cenusii, uneori cu plante si
sisturi carbunoase. Conglomeratele care dau specificul acestui orizont sunt constituite de altfel ca si gresiile, din
elemente de cuart slab rotunjite, prezentand diametre ce variaza intre 1-5 cm.

Tn vestul bazinului se disting trei bancuri de conglomerate (Lupeni), care spre est se ramificd, devin mai grezoase
si prezintd intercalatii de marne calcaroase, marne si argile vinete-verzui, nisipuri galbene, usor cimentate.
Grosimea atribuita burdigalianului este de aproximativ 300 m.

Pleistocen superior (qp3)

Pleistocenul superior este reprezentat prin depozite glaciare, coluvial-deluviale si depozite proluviale. in bazinul
Perosani se intalnesc la baza masivelor de calcare (depozite piemontane).

Depozitele proluviale (pietrisuri, nisipuri) apar in terasele vailor Jiului de Vest si de Est, unde s-au separat pe trei
nivele: o terasa superioard (qp13), una medie (qp32) si alta superioara (qp33).

c. Trdficul

Traficul dealungul traseului pe unde vor circula viitoarele autobuze verzi se suprapune peste traficul drumurilor
nationale . Pentru o perioada de perspectiva de 15 ani, traficul pe aceste doua drumuri nationale se va incadra
la "foarte greu" cu un Nc de pana la 3 m.o.s. cu posibile depasiri spre exceptional.

d. Defecte si degradari ale obiectivului expertizat

Evaluarea starii de degradare pe traseul investigat s-a realizat in conformitate cu normativul “Instructiuni
tehnice privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne, indicativ CD 155-2001“. De asemenea,
evaluarea starii de degradare a fost efectuata si pe baza studiului geotehnic efectuat in zona si a masuratorilor
si aprecierilor vizuale efectuate la fata locului. Pentru aceasta a fost luata in considerare si arhiva fotografica
atasata in anexa.

Pentru stucturi rutiere flexibile si semirigide.

Starea de degradare pe fiecare sector omogen este caracterizata de indicele de degradare (ID), calculat cu
relatia:
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ID = degradata suprafata (Sdegr. mp) / circulatie de benzii suprafata (S mp)
Sdegr.=D1+0,7D2+0,7x0,5D3 +0,2D4 + D5 (m2),
unde
D1 = suprafata afectata de gropi si plombe
D2 = suprafata afectata de faiantari, fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite
D3 = suprafata afectata de fisuri si crapaturi longitudinale si transversale, rupturi de margine
D4 = total suprafata poroasa, cu ciupituri, suprafata incretita, suprafata siroita, suprafata exudata
D5 = suprafata afectata de fagase longitudinale

Coeficientii 0,7 si 0,2 tin cont de ponderea defectiunii respective iar coeficientul 0,5 tine cont de latimea pe care
este afectata suprafata imbracamintii de degradarile de tip D3, pentru a fi exprimate in m2.

Structuri rigide (beton de ciment)

Evaluarea starii de degradare se efectueaza pe sectoare omogene . Aprecierea cantitativa a degradarilor penru
imbracamintile din beton de ciment se efectueaza prin luarea in considerare a tuturor tipurilor de degradari si
a ponderii acestora.

Starea de degradare pe fiecare sector omogen este caracterizata de indicele de degradare (ID) calculat cu
relatia:

ID = numar dale degradate / numar total dale pe banda de circulatie
Nr. dale degradate = D1 + 0.5xD2 + 0.5xD3xN/S + 0.3xD4xN/S
In care:
N = numar de dale pe banda
S = suprafata sectorului de masurare pe banda (mp)
D1 = numar dale tasate
D2 = numar de dale plombate si faiantate
D3 = suprafata afectata de fisuri si crapaturi transversale si de colt, longitudinala de forma neregulata
D4 = suprafata exfoliata
Coeficientii 0.5 si 0.3 aplicati degradarilor de tip D2 si D4 tin cont de ponderea defectiunilor respective.

Coeficientul; 0.5 aplicat degradarilor de ti[p D3 tine seama de latimea pe care este afectata suprafata
imbracamintii de degradarile D3 pentru a fi exprimate in mp.
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Starea de degradare pe un tronson omogen de drum este caracterizata prin valoarea medie a indicelui de
degradare (ID) masurata pe sectoarele omogene de drum.

Cele mai frecvente degradari intalnite in prezenta expertiza, sunt specifice drumurilor pietruite, asfaltate si cu
beton de ciment si anume: denivelari, burdusiri, fagase, gropi, suprafete slefuite, defecte de margime, dale
fracturate , tasate, cu eroziuni de suprafata, crapate si fisurate, etc., cauzate de actiunea factorilor de mediu
(temperaturi ridicate si fenomenul de inghet — dezghet), a traficului si nu in ultimul rand, de o descarcare
deficitara a apelor pluviale care duce la siroiri ale acestora de suprafata sau stationarii indelungate a acestora
pe partea carosabila si infiltrarea in corpul drumului, care altereaza capacitatea portanta.

Prin investigatii vizuale s-a determinat ID (indicele de degradare) care reprezinta raportarea suprafetelor
degradate la suprafata drumului.

Starea de degradare este apreciata prin indicele de degradare ID, care se determina prin raportarea suprafetei
afectate de degradari la suprafata totala a partii carosabile. Starea de viabilitate este determinata luand in
considerare situatia cea mai defavorabila.

Aprecierea cantitativa a degradarilor se efectueaza prin luarea in considerare a tuturor degradarilor intalnite
pe sectorul investigat. In vederea evaluarii indicelui de degradare actual au fost analizate doua sectoare
reprezentative. Degradarile identificate pe sectorul de drum, in cadrul esantioanelor investigate, sunt
prezentate in tabelul 1.

Nr. Denumire drum Lungime Suprafata S degradari ID (%) | Calificativ
crt. (m) parte
carosabila
(mp)
1 Strada Uzinei - 420 2268 502 22,13 Rau
Aninoasa

Degradarile actuale au ca principala cauza factorii de clima si traficul dar si durata de serviciu expirata pentru
strada Uzinei in Aninoasa. Apele pluviale cu circulatie dezordonata pe partea carosabila dar si descarcarea lor
deficitara la emisari, este cauzata de lipsa sau colmatarea in general a dispozitivelor de colectare, dirijare si
evacuare a apelor (santuri, rigole,guri de scurgere podete, etc.), si reprezinta un factor definitoriu in ceea ce
priveste aparitia si dezvoltarea defectelor de suprafata si de structura.

Sectoarele investigate nu au probleme de stabilitate structurala.
e. Concluzii

Sectoarele de drum analizate in prezenta expertiza fac parte din Linia verde propusa pentru asigurarea
circulatiei autobuzelor electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani se va desfasura pe
teritoriul judetului Hunedoara.

Sectoarele de drum propuse pentru reabilitare pe Componenta 2, analizate in prezenta expertiza tehnica sunt:
o Statie de intoarcere Cheile Butii.
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o Statie de intoarcere lJiet.

o Str. Uzinei Aninoasa, L cca. 420m sistatie de intoarcere Aninoasa.

Sectoarele de drum investigate pe Componenta 2 se afla in administrarea consiliilor locale ale oraselor Aninoasa
si Uricani.

Structurile analizate pe sectoarele analizate sunt rigide cu dale din beton de ciment fundate pe umpluturi din
material necoeziv (amestec de nisipuri, pietrisuri si bolovanis) sau structuri rutiere flexibile cu straturi asfaltice
fundate pe aceleasi tipuri de umpluturi, sau cum este cazul drumului de acces la vitoarea statie de incarcate de
la Aninoasa , acesta este tot pe o structura rutiera flexibila dar cu stratul de uzura din pavaj de piatra . Se
intalnesc si structuri semirigide cu straturi asfaltice pe beton de ciment.

Ceea ce le carcaterizeaza in prezent , aceste sectoare au un nivel de viabilitate scazut. Calificativele starii de
degradare se inscriu la Rau si Mediocru. Acestea prezinta defecte de suprafata dar si structurale severe cum
este cazul drumului de acces la depou , defecte care au drept cauza durata de exploatare ce depaseste durata
de serviciu , actiunea traficului , cresterea lui si actiunea factorilor de mediu , care au dus la imbatranirea
structurilor rutiere structural si la suprafata.

f. Recomandari masuri si solutii de reparatii, restrictii, urmarire speciala

Linia Verde , sectoarele analizate, deserveste locuitorii din zona, sau asigura accesul catre obiective de interes
economic social sau agricol si este exploatat de toata categoria de vehicule limitate la osia standard 11.5t.

Lipsa unei politici coerente de intretinere curenta si periodica, dar si actiunea combinata a factorilor de mediu
si traficul au dus la aparitia defectelor atat de suprafata cat si structurale, coborand nivelul de viabilitate pana
la calificativul « rau si mediocru».

Pentru dimensionarea straturilor noi sau de ranforsare din compozitia structurilor rutiere evaluate, analizase
bazeaza pe indeplinirea concomitenta a urmatoarelor criterii privind comportarea sub actiunea traficului :

- deformatia specifica de intindere admisibila la baza straturilor bitumonoase ;
- deformatia specifica de compresiune admisibila la nivelul patului drumului.

Caracteristicile de deformabilitate ale terenului de fundare se stabilesc in functie de tipul pamantului, de tipul
climateric al zonei in care se afla localitatea si de regimul hidrologic al complexului rutier si sunt prezentate in
normativele PD 177-2001 publicat cu ordinul MTCT 609-2003 si respectiv AND 550-99.

Caracteristicile terenului de fundare vor respecta prevederile STAS 2914 si STAS 12253 ce se refera la stratul de
forma.

In conformitate cu standardul privind elementele geometrice ale drumurilor, tinand cont ca traseul analizat se
incadreaza la clasa tehnica lll sau categoria tehnica |, acesta asigurand circulatia mijloacelor de transport catre
localitatile deservite, viteza de proiectare luata in calcul va fi de maxim 30 km /h. In vederea rezolvarii
racordarilor la intersectia cu drumurile laterale se recomanda respectarea instructiunilor din normativul CD
173-2001. Se recomanda asigurarea vizibilitatii in curbe, precum si confortul optic. Pasul de proiectare se
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adapteaza la linia rosie existenta , dar nu va fi mai mic de 50 m. Racordarile verticale vor avea raze minime de
500 m pentru cele concave si 1000 pentru cele convexe.

Luand in considerare nivelul de viabilitate actual, multitudinea de defecte intalnite si consistenta fundatiei
actuale se recomanda:

Pentru statiile de intoarcere de la Cheile Butii si Jiet, se pot executa structuri rutiere noi, rigide sau flexibile cu
urmatoarea alcatuire:

Structuri rutiere rigide:
o -22cm BcR 4.5 ca strat de rezistenta si uzura
- 25 cm piatra sparta amestec optimal conform STAS 6400
- fundatie de balast minim 30 cm
- strat anticapilar, anticontaminant din nisip (7 cm) sau netesin
Structuri rutiere flexibile:
-4 cm strat uzura conform AND605 (BA16 sau MAS16)
-6 cm strat legatura conform AND605 (BAD22.4)
-6 cm strat de baza conform AND 605 din AB22.4
- fundatie superioara din piatra sparta 15 cm

o 0O 0 0O O O 0O O ©

-fundatie inferioara de balast minim 25 cm

Pentru strada Uzinei Aninoasa
o -4 cm strat uzura conform AND605 (BA16 sau MAS16)
-6 cm strat legatura conform AND605 (BAD22.4)
-6 cm strat de baza conform AND 605 din (AB22.4)
- fundatie superioara din piatra sparta 15 cm

O O O O

-fundatie inferioara de balast minim 25 cm

Nota: Structurile rutiere noi se vor dimensiona la actiunea traficului de perspectiva pe o perioada de minim 15
ani pentru structuri rutiere flexibile si minim 30 ani pentru structurile rutiere rigide.

In sectiune transversala se recomanda:

o - mentinerea latimilor actuale dealungul traseului principal (DN sau DJ) iar pentru drumul de aces Is
statia de la Aninoasa se va adopta o latime a partii carosabile de 5.50m si acostamente consolidate de
minim 0.50 . Santurile beonate actuale se vor inlocui cu rigole carosabile sau santuri cu sectiune
trapezoidala din considerente de siguranta a traicului.

Intersectiile cu alte drumuri laterale vor fi amenajate corespunzator, tindnd seama si de prevederile
Normativului CD 173-2001. Prin proiectare se vor crea conditii de vizibilitate, vor fi corelate elementele din plan,
lung si profil transversal astfel incat circulatia sa se poata desfasura in conditii de siguranta si confort.

Pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale se va tine seama de urmatoarele principii: proiectarea
dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafata se va face in conformitate cu situatia existenta (prevederea de
santuri, rigole, rigole dreptunghiulare acoperite cu dale carosabile sau deschise etc., conform STAS 70596/1-77,
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STAS 70596/2-79 si STAS 70596/3-88), respectiv decolmatarea si reprofilarea dispozitivelor existente care pot
fi mentinute pe actualul amplasament, astfel incat apele sa fie colectate rapid de pe platforma si evacuate
lateral, eventual spre emisari naturali, prin locuri care permit acest lucru. In zona intersectiilor cu drumurile
laterale se va asigura continuitatea scurgerii apelor de suprafata prin santurile proiectate, prevazandu-se
podete tubulare sau eventual rigole carosabile, sau dirijand apele in lungul acestor drumuri laterale pe santurile
de pe aceste drumuri;

Pentru siguranta circulatiei rutiere sunt necesare a se realiza lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de
circulatie), in scopul prevenirii posibilelor accidente de circulatie dar si de orientare. Indicatoarele de circulatie
se vor amplasa conform proiectului de semnalizare rutiera. Indicatoarele rutiere se vor confectiona si monta
conform SR 1848/1-2111, SR 1848/2-2111 si SR 1848/3-2008. Marcajele rutiere longitudinale care se vor aplica
vor fi delimitare a partii carosabile de acostamente. Se vor executa si marcaje transversale de oprire, de cedare
a trecerii, de trecere a pietonilor. Marcajele se vor executa conform SR 1848-7.

STAREA TEHNICA, INCLUSIV SISTEMUL STRUCTURAL DIN PUNCTUL DE VEDERE AL ASIGURARII
CERINTELOR FUNDAMENTALE APLICABILE

Constructiile existente aferente statiilor de calatori asigura doar partial indeplinirea cerintelor fundamentale de
calitate, iar unele dintre ele nu mai pot respecta cerintele fundamentale de calitate.

A) REZISTENTA SI STABILITATE;
CONSTRUCTII EXISTENTE

Constructiile existente se incadreaza in categoria de importanta ,D”, conform H.G.R. nr. 766/1997 si clasa de
importanta IV conform tabel 4.2 din P100-1/2006, cu valoarea factorului de importanta 0.80.

Conform expertizei tehnice, din punct de vedere structural constructiile se descriu astfel:
Statii pe structura metalica:

- structura de rezistenta este realizata din cadre metalice din teava rectangulara sudat3;
- inchiderile si invelitoarea sunt realizate din panouri de plexiglass si/sau tabla cutata;

Statii de zidarie:

- structura de rezistenta este realizata din zidarie portanta din caramida cu stalpisori si centuri de beton
armat;
- Invelitoarea este realizata din panouri prefabricate din beton armat;

Cladirile propuse spre reabilitare prezinta degradari la nivelul finisajelor, dar nu s-au observat degradari ale
elementelor structurale.

Cladirile propuse spre demolare prezinta un grad de uzurd avansat, atat la nivelul finisajelor cat si a elementelor
structurale.
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Avand in vedere categoria de importanta (D), clasa de importanta (1V), zona seismica (ag=0,08g) pentru cladirile
studiate si practic asimilarea acestora in categoria de mobilier urban, expertul considera ca nu este necesara
fncadrarea n clase de risc seismic.

Avand in vedere:

e Natura si gravitatea degradarilor si avariilor produse de actiunile care au solicitat constructia respectiva
in exploatare (actiuni seismice, tasari ale terenului de fundare, variatii de temperatura, suprasarcini,
coroziune, condens, explozii, incendii);

e (Clasa de importanta a constructiei;

® |mplicatiile masurilor de interventie preconizate asupra confortului si functionalitatii constructiei,
precum si a modului ei de incadrare Tn mediul ambiant;

expertul tehnic propune:

e 1n cazul statiilor cu grad avansat de degradare se recomanda inlocuirea in totalitate a acestora;

e pentru statiile de zidarie existente cu degradari la nivelul finisajelor se vor repara eventualele
discontinuitati elementele de zidarie si de beton armat degradate, conform normelor in vigoare;

® pentru statiile metalice existente cu degradari la nivelul finisajelor se vor repara Imbinarile si se va
revopsi structura metalica.

DRUMURI
Pentru determinarea structurilor rutiere analizate in prezenta expertiza s-au facut foraje din care au rezultat:
e Sectorul Lupeni .

Acesta se prezinta ca o structura rigida cu dale din beton de ciment. Grosimea dalelor din beton de ciment este
de circa, 18 - 28 cm, fundate pe umpluturi din material necoeziv si terenul natural.

e Sectorul Vulcan . Acesta se prezinta cu structuri flexibile cu alcatuirile:
® zona centura Vulcan dinspre Lupeni
0,00 - 0,17 m grosimea strat covor asfaltic 0,17 — 0,36 m grosimea piatra sparta
sub 0,36 - 1,50 m este prezent un strat de pietris mic mare, negru.
® zona Scoala generala Teodora Lucaciu (Vulcan) 0,00 — 0,07 m grosimea strat covor asfaltic

0,07 — 0,31 m grosimea piatra de rau

sub 0,31 m este prezent un strat de nisip grosier cafeniu, cu pietris mediu - mare
® zona podet, terminare centura Vulcan 0,00 — 0,20 m grosimea strat covor asfaltic

0,20 — 0,34 m grosimea strat de piatra sparta

sub 0,34 m este prezent un strat de nisip fin-mediu cafeniu, cu rar pietris mic
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® Sector Petrosani. Acesta se prezinta cu structura semirigida cu alcatuirea urmatoare:

® Zona Livezeni — Kaufland centura Petrosani 0,00 — 0,10 m grosimea strat covor asfaltic 0,10 — 0,40 m
strat de beton turnat

0,40 — 0,45 m strat de roci sparte

sub 0,45 m este prezent un strat de nisip mediu cafeniu, umed

e Zona - statie Kaufland centura Petrosani 0,00 — 0,10 m grosimea strat covor asfaltic 0,10 — 0,40 m strat
de beton turnat

sub 0,40 m este prezent un strat de roca (gnais) spart

e Drumul catre statia de incarcare Aninoasa. Acesta se prezinta cu o structura flexibila cu pavaj din
calupuri de piatra fundate pe umpluturi de material necoeziv si terenul din amplasament.

e Drum acces depou in Vulcan. Acesta se prezinta cu trei tipuri de structuri . Flexibile cu pavaj din calupuri
fundate pe umpluturi din material necoeziv, o portiune din drum este pietruita si o structura rigida cu
dale din beton de ciment cu grosimi de circa 18 cm , foarte degradate fundate pe umpluturi din material
necoeziv.

Cele mai frecvente degradari intalnite in prezenta expertiza, sunt specifice drumurilor pietruite, asfaltate si cu
beton de ciment si anume: denivelari, burdusiri, fagase, gropi, suprafete slefuite, defecte de margime, dale
fracturate , tasate , cu eroziuni de suprafata, crapate si fisurate, etc., cauzate de actiunea factorilor de mediu
(temperaturi ridicate si fenomenul de inghet — dezghet), a traficului si nu in ultimul rand, de o descarcare
deficitara a apelor pluviale care duce la siroiri ale acestora de suprafata sau stationarii indelungate a acestora
pe partea carosabila si infiltrarea in corpul drumului, care altereaza capacitatea portanta.

Degradarile identificate pe sectorul de drum, in cadrul esantioanelor investigate, sunt prezentate in tabelul 1.

Sectorul din beton de ciment din Lupeni L =633 m.

D1 Numar dale tasate 9

D2 Numar de dale plombate si faiantate 6

D3 suprafata afectata de fisuri si crapaturi transversale si de 350
colt, longitudinala de forma neregulata

D4 Suprafata exfoliata 180

N dale degradate = 28.36
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1/ dreapta 2 / stanga
TIPUL DEGRADARII km 0+200 km 1+400
D1 [gropi, plombe [mp] 0 8
D2 (faiantari, fisuri de directii diferite [mp] 8 12
D3 ffisuri si crapaturi transv, long, rupt margine [m] 14 22
D4 |supraf. poroasa, incretita, siroita, exudata [mp] 0 0
D5 |fagas longitudinal [m] 0 0
S degradata [mp]= 10.5 24.1
S benzii [mp]= 90 90
ID= 11.7% 26.8%
Calificativ stare Mediocru Rea
Sectorul Petrosani.
1/ stanga 2 / dreapta
TIPUL DEGRADARII km 0+700 km 1+800
D1 [gropi, plombe [mp] 0 0
D2 [faiantari, fisuri de directii diferite [mp] 6 11
1/ stanga 2 / dreapta
TIPUL DEGRADARII km 0+700 km 1+800

Pagind 56 din 161




STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS

The future starts now!

D3 ffisuri si crapaturi transv, long, rupt margine [m] 17 9
D4 |supraf. poroasa, incretita, siroita, exudata [mp] 55 0
D5 (fagas longitudinal [m] 0 0
S degradata [mp]= 21.15 10.85
S benzii [mp]= 90 90
ID= 23.5% 12.1%
Calificativ stare Rea Mediocru
:: DE::‘ZIRE Lungime (m) i:f;:;;tilaa'::s S dedradari ID (%) Calificativ
1 Drum acces depou 350 2275 644 28.30 Rau
2 [Str. Uzinei Aninoasa 420 2268 502 22.13 Rau

Degradarile actuale au ca principala cauza factorii de clima si traficul dar si durata de serviciu expirata pentru
drumul de acces la Depou si pentru strada Uzinei in Aninoasa. Apele pluviale cu circulatie dezordonata pe partea
carosabila dar si descarcarea lor deficitara la emisari, este cauzata de lipsa sau colmatarea in general a
dispozitivelor de colectare, dirijare si evacuare a apelor (santuri, rigole,guri de scurgere podete, etc.), si
reprezinta un factor definitoriu in ceea ce priveste aparitia si dezvoltarea defectelor de suprafata si de structura.

Sectoarele investigate nu au probleme de stabilitate structurala.
B) SECURITATEA LA INCENDIU;

In conformitate cu normele in vigoare (STAS 10903/2), constructiile se incadreaza in categoria riscului mic de
incendiu (Qinf. <420 MJ/mp.).

Gradul Ill de rezistenta la foc.

C) IGIENA, SANATATE SI PROTECTIA MEDIULUI;

Din punct de vedere al protectiei mediului doar o mica parte se conformeaza cerintelor de igiena si mediu.
D) SIGURANTA SI ACCESIBILITATE IN EXPLOATARE;

Parte din statiile existente se afla in stadiu avansat de degradare si nu mai asigura minimul de adapost.
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Pardoseala adaposturilor este degradata, apele pluviale stationeaza in unele zone astfel incat pe timp de iarna
nu pot fi utilizate,

E) PROTECTIA LA ZGOMOT;

Nu este cazul.

F) ECONOMIE DE ENERGIE SI IZOLAREA TERMICA;

Nu este cazul.

G) UTILIZARE SUSTENABILA A RESURSELOR NATURALE.

Nu este cazul.

3.2 DESCRIEREA DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC, CONSTRUCTIV, FUNCTIONAL-ARHITECTURAL
SI TEHNOLOGIC

CARACTERISTICI TEHNICE SI PARAMETRI SPECIFICI OBIECTIVULUI DE INVESTITII

I. STATIE DE INCARCARE/INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET

Construire 2 statii intoarcere/incarcare autobuze electrice pentru alocarea dotarilor necesare, au fost luate in
considerare in dimensionarea proiectului de transport public electric numai acele statii care au dispus de spatiu
suficient pe trotuar pentru amplasarea a cel putin uneia dintre urmatoarele dotari: adapost calatori, subsistem
informare si subsistem TVM (automat de bilete), parte a sistemului integrat ITS — corelat cu 2 trasee de trasport
cu autobuze electrice, respectiv traseul nr. 3 care se intersecteaza cu traseul nr. 1.

Statiile de intoarcere apartinand traseelor de transport public cu autobuze nepoluante sunt dispuse la capetele
traseului din punct de vedere al distantei.

Statia de intoarcere cuprinde pe langa amenajarea spatiului de intoarcere autobuze si adapostul pentru calatori,
respectiv TVM la Pod lJiet. La statia de intoarcere/incarcare de langa Politie se amenajeaza platforma de
intoarcere, peron calatori si statie incarcare rapida.

Statii de incarcare autobuze nepoluante

In cadrul statiei de incarcare va fi necesara instalarea unei unitati de incarcare rapida pentru autobuzele
nepoluante. Statiile de incarcare rapida vor trebui sa asigure incarcarea completa a acumulatorilor din autobuz.

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE
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Statia de la mina Aninoasa, se adreseaza in mod operational, strict persoanalului care opereaza sistemul de
transport, accesul publicului fiind restrictionat. Spatiul amenajat este configurat astfel in cat sa asigure
incarcarea autobuzelor si conditii civilizate pentru soferii aflati in pauza necesara incarcarii.

Statia de incarcare de la Aninoasa va fi dimensionata in functie de amplasament, de studiul de trafic in puncte
de recenzie apropiate locatiilor si de traseele de transport public alocate.

Cladirea administrativa a statiei de incarcare va cuprinde urmatoarele functiuni:

e \Vestiare si grupuri sanitare personal;
e Oficiu personal;

e Spatiu tehnic;

e Spatiu depozitare;

e  Spatiu informatii;

e (Centrala termica.

Toate materialele folosite vor respecta normele de siguranta si calitate in vigoare, in plus se vor avea in vedere
masuri anti-vandalism.

Amplasamentul statiei de incarcare va cuprinde urmatoarele dotari:

Cladire

Platforma pietonala acoperita partial

v
v
v’ 4 Refugii calatori pentru imbarcare in autobuze nepoluante pe componenta 2
v Control acces — cabina poarta

v

Inchidere perimetrala securizata

Statii de incarcare autobuze nepoluante

In cadrul statiei de incarcare va fi necesara instalarea a 2 unitati de incarcare rapida pentru autobuzele
nepoluante. Statiile de incarcare rapida vor trebui sa asigure incarcarea completa a acumulatorilor din autobuz.

Asigurarea locurilor de parcare ,,park and ride” la statiile de capat

Statiile de capat de linie pentru transportul public, prin amplasarea lor in apropierea zonelor de acces in oras,
devin poli de interes ai municipiului pentru mobilitatea urbana prin conectarea la diferite trasee afluente, care
aduc localnici ale asezarilor inveciante catre Valea Jiului.

Pentru a se cunoaste caracteristicile curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare si pentru a
determina cu precizie necesitatile de dezvoltare a retelei intr-o zona de trafic data, este indispensabil sa se
cunoasca urmatoarele informatii: curentii de trafic actuali si date privind dezvoltarea socio-economica a
teritoriului.
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Pentru realizarea unei conexiuni fluide intre transportul inter-urban si cel intra-urban, adiacent statiei de capat,
se propune realizarea unor parcari. In aceasta faza de dezvoltare, parcarile vor fi realizate doar pentru
autoturisme, plus rasteluri de biciclete.

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI
Se propun a se realiza:
v’ 32 statii de calatori cu adapost
v’ 5 statii de calatori marcate cu stalp
v' 4 automate bilete TVM e-ticketing
v 9 panouri grafice de informare integrate adapostului de calatori

Statiile intermediare de calatori se vor realiza astfel incat sa permita accesul cat mai usor al calatorilor in spatiul
de sub copertina acestuia. In unele statii de calatori nou construite si amplasate in puncte de interes ale
municipiului, se va analiza posibilitatea gararii a minim 2 biciclete pentru incurajarea folosirii mijloacelor
alternative de transport nepoluant.

Constructia propusa va fi o constructie de aprox. 5,0 m x 2,0 m, modulara pentru adaptarea aceleasi solutii in
diferitele situatii de pe teren. Prin proiect, vor fi prevazute cel putin 2 locuri de stat jos.

Pentru ca o constructie cu functiune de adapost pentru calatori sa poata fi edificata, aceasta trebuie sa
beneficieze de minim 6mp de spatiu liber, astfel in cat sa nu impieteze asupra circulatiei pietonale pe trotuar.
Prin proiect se recomanda ca statiile amplasate in zone de importanta turistica si comerciala sa beneficieze de
cel putin 10 mp pentru adapostul in sine (a se lua in calcul si suprafata pentru TVM bilete).

Proiectantul va avea in vedere asigurarea accesului pietonal in statie, in functie de fiecare amplasament si
particularitatile acestuia, corelat cu proiectele de dezvoltare zonala ale UAT specific.

De asemenea, in cazul amenajarii statiilor de calatori, se va analiza posibilitatea dispunerii unei alveole asfaltate
in care autobuzul sa poata stationa fara a deveni obstacol pentru fluxul de circulatie normal de pe respectivul
drum. Avand in vedere ca majoritatea statiilor descrise se afla pe drumul principal de legatura intre localitati
(DN66A), se va acorda atentie sporita masurilor necesare a fi luate pentru amenajarea statiilor intermediare de
calatori, conform legii si conform indicatilor administratorului de drum de la care se solicita avizarea
preliminara.

AMENAJARE PUNCTE/STATII DE INTOARCERE

Pentru configurarea tuturor aspectelor functionale ale proiectului de transport public GREENLINE — Valea Jiului,
se va avea in vedere amenajarea unor platforme care sa permita intoarcerea autobuzului pe traseul alocat, in
conditii de siguranta.
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Aceste locuri trebuie sa fie amenajate adiacent drumului carosabil pe care se desfasoara traseul, sa fie
conformate constructiv in mod adecvat pentru scopul enuntat (spatii de intoarcere asfaltate corespunzator) si
sa tina cont de raza de giratie a modelului de autobuz ales de catre beneficiar.

Se vor evalua concluziile studiilor de teren (topo, geo, etc) si ale expertizei tehnice de drum. Se recomanda
consultarea autoritatii responsabile pentru obtinere punct de vedere sau aviz de principiu.

ALVEOLE SI TROTUARE STATII INTERMEDIARE

Se vor realiza alveole pentru statii intermediare si trotuare pentru calatori, incadrate de borduri mari 20x25x50
cm. Alveolele vor avea o structura compusa din 25cm balast, 15 cm piatra sparta, 6 cm anrobat bituminos cu
criblura AB31,5, 6 cm mixtura sfaltica BAD20, 4 cm beton asfaltic BA16. Trotuarele vor avea o structura compusa
din 15 cm balast, 10 cm beton C16/20, 4 cm beton asfaltic BAS.

VARIANTA CONSTRUCTIVA DE REALIZARE A INVESTITIEI, CU JUSTIFICAREA ALEGERII ACESTEIA

I. STATIE DE INCARCARE/INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET
Statie de incarcare/intoarcere: se amenajeaza o platforma betonata pentru gararea si intoarcerea autobuzelor.
Pe peronul unde vor stationa autobuzele (1 loc) se va amplasa o statie de incarcare rapida tip Pantograf.

Amplasamentul statiei de capat va cuprinde urmatoarele dotari:

1 zona carosabil pentru acces si stationare autobuze
1 Refugiu calatori (peron) pentru imbarcare in autobuze nepoluante
1 Statie incarcare rapida

AN NI NN

1 panou de informare — trasee calatori pe componenta 1
Statii de incarcare autobuze nepoluante

In cadrul statiei de capat va fi necesara instalarea a unei unitati de incarcare rapida tip Pantograf pentru
autobuzele nepoluante. Statia de incarcare rapida va trebui sa asigure incarcarea completa a acumulatorilor din
autobuz.

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE

Cladirea statiei de incarcare va fi de forma regulata, un dreptunghi cu laturile de aprox. 6,80 x 8,90 m. Aria
construita estimata va fi de 60,5 mp. Cladirea va avea un singur nivel cu inaltimea estimata la cornisa de 4,0 m.

Structura cladirii statiei de capat va fi realizata in varianta optima in sistem de cadre pe doua directii - stalpi,
grinzi si placi din beton armat. Fundatiile vor fi continue pe doua directii tip bloc din beton simplu si cuzinet din
beton armat.
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inchiderile vor fi realizate din zidarie usoard de tip BCA, iar compartimentérile interioare vor fi realizate din
panouri de gips-carton pe structura zincata.

Acoperisul va fi tip terasa necirculabila, pe placa de beton armat fiind pozate beton de panta si sapa, strat de
difuzie a vaporilor, bariera de vapori, termoizolatie, sapa armata si hidroizolatie.

In interiorul cladirii se vor compartimenta mai multe spatii cu functiuni diverse mentionate anterior (ghiseu
informare si eliberare bilete, vestiare, oficiu etc.). Compartimentarile vor fi realizate din pereti din gips-carton
cu vata minerala la interior pentru o buna izolare fonica intre spatii.

Ferestrele vor fi din PVC, profil tricameral cu geam termopan. Ferestrele se vor monta perimetral, asigurand
aportul de lumina naturala necesara fiecarui spatiu precum si ventilarea naturala.

Usa de acces din exterior va fi tot din PVC cu supralumina din geam termopan.

Finisajele in interiorul cladirii vor fi de buna calitate si rezistente la uzura si murdarie.

Pardoseala din spatiile interioare, inclusiv din spatiile umede va fi din placi ceramice - gresie antiderapanta.
Peretii vor fi finisati cu vopsitorii lavabile cu latex. Peretii din spatiile umede vor fi placati cu faianta.
Plafoanele vor fi casetate sau din gipscarton in functie de destinatia fiecarei incaperi.

Copertina protectie peroane

Spatiul necesar peroanelor va fi protejat sub o copertina metalica, construita pentru numarul final de peroane
(4 buc.). Din cauza conformatiei terenului copertina va fi alcatuitd din doua module separate, fiecare modul
deservind cate 2 peroane.

Structura copertinei va fi realizata in varianta optima din cadre metalice pe o directie - stalpi, grinzi cu zabrele,
pane si contravantuiri din euro-profile. Toate profilele metalice vor fi protejate in caz de incendiu cu vopsea
termo-spumanta.

Fundatiile se vor realiza in regim izolat tip bloc din beton simplu si cuzinet din beton armat sub stalpi si vor fi
legate intre ele cu grinzi de echilibrare.

Inchiderea copertinei la partea superioara se va face cu tabla cutata, montata pe grinzile metalice. In functie de
calculul de rezistenta tabla va fi montata pe o structura secundara de pane si grinzisoare metalice.

Stalpii copertinei vor fi placati cu confectie metalica tip alucobond.

Deasemenea copertina va fi inchisa perimetral cu confectie metalica tip alucobond. La intradosul acesteia se va
monta un plafon fals, metalic in care se vor incastra lampi pentru iluminat exterior.

Copertina protectie peroane

Spatiul necesar peroanelor va fi protejat sub o copertina metalica, pentru numarul final de peroane (4 buc.).
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Structura de rezistentd a copertinei se propune a fi in varianta optima din profile metalice. Se propune un sistem
de stalpi si grinzi din profile metalice laminate dimensionate in functie de deschiderile necesare.

Inchiderea copertinei la partea superioara se va face cu tabla cutata, montata pe grinzile metalice. In functie de
calculul de rezistenta tabla va fi montata pe o structura secundara de pane si grinzisoare metalice.

Stalpii copertinei vor fi placati cu confectie metalica tip alucobond.

Deasemenea copertina va fi inchisa perimetral cu confectie metalica tip alucobond. La intradosul acesteia se va
monta un plafon fals, metalic in care se vor incastra lampi pentru iluminat exterior.

Control acces

Cabina de paza va fi un container prefabricat tip cabina poarta. Acest container va fi realizat din pereti
termoizolati - panouri tip sandwich cu grosimea de 40mm din fibra de sticla, umplute cu spuma poliuretanica.
Usile si ferestrele sunt confectionate din profil de aluminiu vopsit in camp electrostatic, culoare alba. Geamul
folosit este de tip securizat si are o grosime de 4 mm.

Incinta se va inchide pe timpul noptii cu o poarta culisanta alcatuita din bare metalice vopsite.
Amenajare incinta
Suprafata construita a platformei de beton (incluzand drumurile de incintd) va fi de aprox. 1100 mp.

Incinta va fi imprejmuita cu gard alcatuit din panouri de gard bordurat zincat, montate pe stalpi din teava
metalica cu fundatie de beton simplu.

Se vor amenaja spatii verzi in incinta prin asezare pamant vegetal si gazon.

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI

Avand in vedere obiectivul investitiei - ,Linie verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-
Vulcan-Lupeni-Uricani- GREENLINE”, COMPONENTA 2, prin proiect se propun investitii complementare,
respectiv realizarea de adaposturi de calatori noi, conform configuratiei minime descrise.

S-au identificat Tnsa cateva statii existente cu adapost pentru calatori, pentru care se recomanda lucrari de
modernizare intrucat acestea au grad ridicat de uzurd, insa sistemul constructiv nu este afectat. Nivelul de
interventie pentru fiecare statie se va stabili Tn urma evaluarii tehnice a fiecarei locatii in parte. Aceste lucrari
de modernizare vor putea cuprinde inlocuirea partiald a eventualelor elemente metalice degradate, reparatii
imbinari, revopsirea structurii metalice, Tnlocuirea panourilor de protectie.

Se propun a se realiza:

32 constructii noi adaposturi pentru calatori

5 marcari statii pentru calatori cu 2 stalpi si panou.

4 automate bilete TVM e-ticketing

9 Panouri grafice de informare, integrate adapostului de calatori

AN
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Toate materialele folosite, atat pentru statiile ce se modernizeaza, cat si cele utilizate la alcatuirea statiilor unde
se propun adaposturi noi de calatori vor respecta normele de siguranta si calitate in vigoare, in plus se vor avea
in vedere masuri anti-vandalism.

Constructiile nou propuse, de forma paralelipipedica, vor fi aliniate la laturile terenului. Constructia propusa va
fi o constructie de aprox. 5,0 m x 2,0 m, modulara pentru adaptarea aceleasi solutii in diferitele situatii de pe
teren. Prin proiect, vor fi prevazute cel putin 2 locuri de stat jos.

Structura de rezistenta a adaposturilor nou-propuse va fi din elemente metalice, stalpi, grinzisoare si pane din
teavd rectangulard metalicd, vopsite in camp electrostatic cu vopsea poliesterica. Inchiderile atat cele laterale,
cat si acoperisul se vor face din materiale translucide — se propun placi de policarbonat compact (pentru a
asigura un bun iluminat natural, dar si o rezistenta mare la socuri mecanice).

Rastelurile de biciclete vor fi realizate din teava metalica rotunda vopsita in cdmp electrostatic cu vopsea
poliesterica pentru a asigura o protectie ridicata a suprafetelor.

n cadrul statiilor de cal3tori, sub copertina vor fi asigurate locuri de stat jos prin realizarea unei bincute de
minim 2 locuri. Sezutul bancilor va fi din lamele din lemn protejate cu lac ecologic.

Proiectantul va avea in vedere asigurarea accesului pietonal in statie, in functie de fiecare amplasament si
particularitatile acestuia, corelat cu proiectele de dezvoltare zonala ale UAT specific.

De asemenea, in cazul amenajarii statiilor de calatori, se va analiza posibilitatea dispunerii unei alveole asfaltate
in care autobuzul sa poata stationa fara a deveni obstacol pentru fluxul de circulatie normal de pe respectivul
drum. Avand in vedere ca majoritatea statiilor descrise se afla pe drumul principal de legatura intre localitati
(DNB66A), se va acorda atentie sporita masurilor necesare a fi luate pentru amenajarea statiilor intermediare de
calatori, conform legii si conform indicatilor administratorului de drum de la care se solicita avizarea
preliminara.

AMENAJARE PUNCTE/STATII DE INTOARCERE

Platformele punctelor de intoarcere autobuze trebuie sa fie din beton cu strat de uzura adecvat, conform
normelor si legilor in vigoare si de asemenea trebuie sa permita incadrarea autobuzului in raza de giratie proprie
modelului de transport ales.

ALVEOLE SI TROTUARE STATII INTERMEDIARE

Se vor realiza alveole pentru statii intermediare si trotuare pentru calatori, incadrate de borduri mari 20x25x50
cm. Alveolele vor avea o structura compusa din 25cm balast, 15 cm piatra sparta, 6 cm anrobat bituminos cu
criblura AB31,5, 6 cm mixtura sfaltica BAD20, 4 cm beton asfaltic BA16. Trotuarele vor avea o structura compusa
din 15 cm balast, 10 cm beton C16/20, 4 cm beton asfaltic BAS.

ECHIPAREA Sl DOTAREA SPECIFICA FUNCTIUNII PROPUSE
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I. STATIE DE INCARCARE / INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET
Echipare tehnico-edilitara
Alimentarea cu energie electrica

Alimentarea cu energie electrica a statiei de capat se va face din SEN, prin intermediul unui post de transformare
nou cu capacitatea de 250 kVA, complet echipat. Acesta are rolul de a asigura alimentarea cu energie electrica
a tuturor consumatorilor electrici instalati in cadrul statiei de capat. Postul de transformare va fi proiectat si
executat de catre o firma autorizata.

Solutia tehnica de alimentare cu energie electrica va fi prezentata in Studiul de Solutie realizat de catre
operatorul de retea.

Postul de transformare (tip PTAB) va trebui echipat cu un transformator de 250kVA montat in anvelopa de
beton. Din postul de transformare se vor alimenta pe joasa tensiune tablourile electrice generale, amplasate la
statia de capat.

Distributia electrica si alimentarea tabloului general din postul de transformare se va face in schema TN-S, unde
nulul de protectie al fiecarui circuit/coloane este diferentiat de nulul de lucru pana la postul trafo.

Masurarea energiei active si reactive se va face prin intermediul unor contori electronici adecvati, montati in
posturile de transformare, pe medie tensiune - solutie mai economica pentru beneficiar.

Bilant energetic

In urma bilantului energetic efectuat, au rezultat urmatoarele valori :

. puterea electrica instalata : Pi = 250 kW

. puterea electrica maxim simultan absorbita: Pabs. = Pi x Cs = 200 kW, Cs = 0,80
Retelele electrice de joasa tensiune (0,4 kV)

In urma implementarii acestui proiect se vor realiza retele electrice de distributie 0.4 kV.
Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi statia de incarcare, se compun din:

- alimentare cu energie electrica

- instalatiile electrice de iluminat exterior;

- tablouri electrice;

- instalatii electrice pentru alimentarea cu energie electrica a statiilor de incarcare(o statie de incarcare
rapida);

- instalatia de protectie impotriva tensiunilor accidentale de atingere;

- instalatia de priza de pamant.

Il. STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE
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Echipare tehnico-edilitara
Alimentarea cu energie electrica

Alimentarea cu energie electrica a statiei de capat se va face din SEN, prin intermediul unui post de transformare
nou cu capacitatea de 630 kVA, complet echipat. Acesta are rolul de a asigura alimentarea cu energie electrica
a tuturor consumatorilor electrici instalati in cadrul statiei de capat. Postul de transformare va fi proiectat si
executat de catre o firma autorizata.

Solutia tehnica de alimentare cu energie electrica va fi prezentata in Studiul de Solutie realizat de catre
operatorul de retea.

Postul de transformare (tip PTAB) va trebui echipat cu un transformator de 630kVA montat in anvelopa de
beton. Din postul de transformare se vor alimenta pe joasa tensiune tablourile electrice generale, amplasate la
statia de capat.

Distributia electrica si alimentarea tabloului general din postul de transformare se va face in schema TN-S, unde
nulul de protectie al fiecarui circuit/coloane este diferentiat de nulul de lucru pana la postul trafo.

Masurarea energiei active si reactive se va face prin intermediul unor contori electronici adecvati, montati in
posturile de transformare, pe medie tensiune - solutie mai economica pentru beneficiar.

Bilant energetic

In urma bilantului energetic efectuat, au rezultat urmatoarele valori :

. puterea electrica instalata : Pi = 500 kW

. puterea electrica maxim simultan absorbita: Pabs. = Pi x Cs = 400 kW, Cs = 0,80
Retelele electrice de joasa tensiune (0,4 kV)

In urma implementarii acestui proiect se vor realiza retele electrice de distributie 0.4 kV.
Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi statia de capat, se compun din:

- alimentare cu energie electrica

- instalatiile electrice de iluminat exterior;

- instalatiile electrice de forta/utilitati;

- tablouri electrice;

- instalatii electrice pentru alimentarea cu energie electrica a statiilor de incarcare(doua statii de
incarcare rapida);

- instalatia de protectie impotriva tensiunilor accidentale de atingere;
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- instalatia de priza de pamant.

SISTEMUL DE SECURITATE

Componenta sistemului de securitate:
o subsistem de televiziune in circuit inchis (TVCI);

o subsistem antiefractie

o subsistem de control acces;

In conformitate cu prevederile art. 1, alin. (2) din Anexa 1 la H.G. nr. 301/2012, la nivelul obiectivului si pentru
protectia spatiului, in vederea inlaturarii potentialelor pericole, impreuna cu beneficiarul s-au identificat si
stabilit masuri de securitate necesare asigurarii protectiei vietii si integritatii persoanelor si sigurantei valorilor
in urmatoarele zone functionale :

o Zona 1-zona de acces si zona perimetrala.

o Zona 2 —zona spatiilor destinate activitatilor curente.

o Zona 3 —zona echipamentelor de securitate. Toate echipamentele de securitate pentru

preluarea si inregistrarea de evenimente de efractie de la reteaua de detectie si monitorizare
se amplaseaza in Camera Tehnica din cladirea de birouri.

Toate elementele de securitate (mecano-fizice sau echipamentele electronice de alarmare impotriva efractiei)
vor fi integrate astfel Tncat sa lucreze impreuna si sa previna evenimente de efractie de orice natura, sa fie in
conformitate cu standardele europene sau nationale Tn vigoare in Romania si insotite de certificate sau
declaratii de conformitate, agremente tehnice si certificate de laboratoare acreditate intr-un stat membru al
Uniunii Europene, sau al Spatiului Economic European.

Retele de comunicatii.

In obiectiv vor fi disponibile retele de telefonie fixe pentru servicii de telefonie, fax si internet si GSM /GPRS cu
o buna acoperire a zonei.
Obiectivul va fi dotat cu retea LAN si dispune de conexiune la internet prin furnizor local de servicii specializate

Sistem de televiziune cu circuit inchis
Generalitdti
Pentru asigurarea supravegherii video se are in vedere zonarea de securitate a obiectivului astfel:

o Zona 1- zona de acces si zona perimetrala

o Zona 2 — zona spatiilor de lucru

o Zona 3 -zona echipamentelor de securitate
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Sistemul de televiziune cu circuit inchis indeplineste urmatoarele functii:
o supravegherea perimetrului obiectivului

o detectia incercarilor de intruziune la nivelul perimetrului obiectivului
o supravegherea punctelor de acces

o supravegherea zonelor de securitate;

o urmarirea intrusilor in interior

o evaluarea alarmelor date de sistemul de efractie,

o fnregistrarea de imagini video pentru analiza post eveniment

o redarea, la cerere, a imaginilor inregistrate pe baza functiilor de inregistrare indexata
Arhitecturd

Avand in vedere zonarea de securitate, sistemul de televiziune cu circuit inchis va fi dimensionat astfel:
o Zona 1 (zona de acces si zona perimetrala )este protejata prin intermediul camerelor de

exterior/interior de 1 MP cu IR, avand obiectiv varifocal

Protectia impotriva intreruperilor accidentale de energie electrica se realizeaza prin utilizarea unui UPS. UPS-ul
va trebui sa asigure o autonomie de functionare in conditiile intreruperii curentului electric de la retea de minim
15 minute pentru toate echipamentele din structura sistemului, in conformitate cu legislatia in vigoare.

Componentele sistemului de televiziune cu circuit inchis sunt:
o Echipamente pentru inregistrare video de tip DVR care asigura arhivarea si pastrarea
imaginilor

o Camere video de supraveghere de tip AHD megapixel, de interior/exterior cu lentila varifocala
2,8-12mm, IR minim 25m pentru supravegherea tuturor zonelor

o UPS pentru asigurarea alimentarii la intreruperi ale tensiunii primare.

Transmisia semnalelor de la camere catre DVR se realizeaza utilizdnd cablu coaxial. Semnalele de la camerele
video se concentreaza in spatiul tehnic dedicat in cadrul cladirii de birouri.

Echipamentul de inregistrare (DVR) poate reda inregistrari simultan. Acesta poate inregistra HD, full HD, 25fps.
Functii suportate simultan - vizualizare locala, inregistrare, redare Tnregistrari, back-up, vizualizare la distanta
(internet, dispozitiv mobil). Stocarea imaginilor se realizeaza pe HDD-uri ce au o capacitate distribuita astfel sa
asigure pastrarea inregistrarilor pe cel putin 20 zile.

Monitorizarea

Informatia video provenita de la camerele din teren, va fi vizualizata prin intermediul unui monitor color LCD
21.5”, instalat in biroul de informare.

inregistrarea poate fi preprogramats in trei moduri diferite :
o NON STOP
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o dupa un program orar
o Video Motion Detection — inregistrare la sesizare de miscare in cadru.

n timpul zilei, pe o perioadd medie de 14 ore, intre orele de activitate normal3 ale obiectivului, din punct de
vedere al miscarii de persoane, vor fi salvate pe unitatea de inregistrare, in mod aproape permanent, imagini
de pe toate canalele video. Imaginile preluate din camp vor fi adaugate, din punct de vedere al succesiunii lor,
in mod independent, fiind astfel create filme de actiuni diferite si perioade de timp intre cadre, de asemenea
diferite.

Cazul utilizarii functiunii Video Motion Detection prezinta un avantaj din punct de vedere al optimizarii vitezei
de umplere a unitatilor HDD.

Amplasarea camerelor de luat vederi este specificatd in tabelul de adresare sistem TVCIl. Schema bloc a
sistemului este prezentata in partea desenata a volumului.

Alimentarea camerelor se realizeazd de la surse de alimentare de 12Vcc/1A prin intermediul cablului de
2x0,75mm?2.

Traseul cablurilor de la camerele video va fi pe pat de cablu metalic si in tub PVC pana la spatiul tehnic.

Reteaua de interconectare intre echipamentele sistemului de supraveghere prin TVCI este realizata cu:
o cablu RG59 pentru partea de semnal;

o cablu energie tip MYYM 2x0,75mm?2 pentru alimentarea camerei

o cablu energie tip MYYM 3x1,5mm2 pentru alimentarea cu energie electrica;
Alimentarea echipamentelor centrale se realizeaza din tabloul de curenti slabi.
Sistem de detectie si avertizare efractie
Generalitdti

Sistemul de detectie si alarmare la efractie are ca scop detectia incercarilor de intruziune Th anumite zone ale
obiectivului si alarmarea fortelor de interventie in timp util.

Rolul sistemului de detectie si semnalizare este acela de a detecta si semnaliza din faza incipienta orice tentativa
de patrundere frauduloasa in spatiile protejate sau care pot periclita securitatea persoanelor.

Structura sistemului d.p.d.v. al zonelor de securitate este urmatoarea:
o Zona 1-zona de acces si zona perimetrala

o Zona 2 — zona spatiilor de lucru

o Zona 3 -zona echipamentelor de securitate

Functiile sistemul de detectie si alarmare la efractie sunt:
o Detectia incercarilor de intruziune in zonele de securitate ale obiectivului;

o Semnalizarea operatorilor cu privire la tentativele de efractie la nivelul zonelor de securitate,
cu indicarea zonei in care au avut loc acestea;
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o Posibilitatea semnalizarii situatiilor de panicd/urgents;
o Monitorizarea operationala si tehnica pentru subsistem;

o Dezactivarea individuala a zonelor de securitate pentru permiterea accesului autorizat in
zona, prin softul care ruleaza pe o statie de lucru din Dispecerat;

o Dezactivarea individuala a zonelor de securitate in cazul in care este necesara efectuarea de
lucrdri care ar duce la generarea de alarme false.

Architectura

Din punct de vedere al zonarii de securitate, tinand cont de cerintele beneficiarului si de activitatile
desfasurate in anumite compartimente/camere, structura pe zone de securitate este:
o Zona 1l-zona de acces si zona perimetrala

- senzori de miscare
- contact magnetic
o Zona 2 —zona spatiilor de lucru

- senzori de miscare
- contact magnetic
o Zona 3 -zona echipamentelor de securitate

- senzori de miscare
- contact magnetic

Echipamentele de comanda si control aferente sistemului antiefractie sunt amplasate in camera tehnica din
cadrul cladirii de birouri si distribuite in apropierea senzorilor.

Toate zonele se pot arma/dezarma local de la tastaturi montata in vecinatatea accesului in spatiul obiectivului.

Sistemul a fost structurat pe 3 partitii de lucru si va permite armarea/dezarmarea pe baza codurilor de
utilizatori pentru fiecare din partitiile declarate astfel:
o Partitia 1 contine elementele aferente detectiei la nivelul spatiilor pentru zona perimetrala si
caile de acces si pentru spatiul de birouri din cladirea administrativa;

o Partitia 2 contine elementele de detectie aferente camerei tehnice.
Pentru protectia obiectivului contra incercarilor de patrundere prin efractie, sistemul realizeaza o supraveghere
si comanda unica asistata de unitatea centrala a tuturor zonelor si cailor de acces in unitate.Sistemul este
configurat pe baza unei centrale de efractie de 8 zone, si a modulelor de extensie de efractie de 8 zone. La

aceste echipamente sunt conectate liniile de detectie specifice zonei protejate. Sistemul de centralizare este
format din:

- Centrala de efractie 8 zone
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Deasemenea centrala dispune de posibilitatea conectarii unui comunicator GPRS si comunicator TCP/IP atasat
centralei, prin intermediul caruia se va transmite catre un dispecerat de monitorizare starea echipamentelor de
avertizare in caz de efractie.

Avertizare la evenimente se realizeaza prin intermediul unei sirene de exterior cu flash si a unui sirene de
interior.

Usile de acces in aceste spatii sunt monitorizate cu elemente magnetice de contact, asigurand armarea
sistemului numai daca acestea sunt inchise.

Pentru situatiile de jaf s-a prevazut un buton de panica la Dispecerat, conectat pe zona programata cu avertizare
sonora, care se va actiona imediat dupa parasirea locului faptei de catre autor si realizeaza semnalizarea optica/
acustica in exteriorul unitatii a stadiului producerii evenimentului.

Reteaua de detectie si semnalizare este formata din :
o senzori PIR de interior

o contact magnetic

o sirena de efractie de exterior cu lampa flash

Se asigura conectarea centralei de alarmare la efractie prin comunicatorul digital la un dispecerat si se
programeaza modul de transmitere a alarmelor si evenimentelor de orice natura.

Sistemului antiefractie va comunica dispeceratului de monitorizare si interventie informatii despre orice situatie
aparuta in sistem pentru ca timpul de actiune sa fie cat mai scurt si mai precis privind locul si modul de
interventie.

Se are in vedere monitorizarea alarmelor si starilor de armat/dezarmat a sistemului de alarmare in caz de
efractie.

Cablarea dintre centrala si modulele de extensie de efractie este realizata cu cablu de efractie 6x0,22, aceasta
constituind magistrala de efractie. De asemenea tastatura de armare/dezarmare se va conecta la centrala cu
cablu de efractie tip 6x0,22.

Conectare senzorilor la unitatea centralad se va realiza cu cablu de efractie 6x0,22. Echipamentele de detectie
la efractie vor avea circuitele de detectie protejate la incercari de sabotaj. Zonele de alarma sunt zone DEOL,
ceea ce face ca toate semnalizarile posibile: stare normal, stare de efractie, stare de scurtcircuit si stare de zona
deschisa (sabotaj) sa fie stari proprii fiecarei zone.

Alimentarea cu energie electrica de la retea se realizeaza cablu de alimentare electrica tip MYYM 3x1,5mm din
tabloul electric de securitate.

Alimentarea cu energie electrica a centralei si modulelor de extensie este asigurata din tabloul de securitate in
tampon cu acumulator de 12V conform calcului energetic.

Functionarea in stare normald
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n starea normala de functionare (nici o semnalizare de la reteaua de detectie si semnalizare) centrala
supravegheaza starea sistemului:
o integritatea retelei de detectie;

o continuitatea retelei de interconectare;

o integritatea si buna functionare a sursei de alimentare (de baza din reteaua de 220V si rezerva
din acumulatorii proprii);

Functionarea in stare de alarmd

Orice tentativa de patrundere prin efractie in oricare din zonele protejate este sesizata instantaneu prin senzori
(prezentati anterior) si transmisa la centrala de supraveghere amplasata in zona de receptie cu personal
permanent 24/24 h. Sistemul este adresabil, localizeaza si indica locul exact in care are loc tentativa de
patrundere prin efractie. In acelasi timp centrala comand3 avertizarea acustic3 in interiorul si exteriorul cladirii.
Evenimentele sunt memorate si stocate in memoria centralei. Urmeaza apoi interventia personalului autorizat
si instruit pentru aceasta.

Dupa rezolvarea problemei, sistemul se reseteaza si revine in starea normala de functionare.
Alimentarea sistemului

Alimentarea sistemului antiefractie se va face din doua surse:
o alimentarea de baza de la sursa de 230Vac pe circuit dedicat sistemelor de securitate;

o acumulatoare in centrald si in interfetele de extensie

Centrala de efractie si sirena de efractie de exterior sunt prevazute cu acumulatoare care permit functionarea
sistemului de efractie si in cazul unei caderi a alimentarii cu energie electrica.

Tn cazul lipsei tensiunii retelei trebuie asiguratd autonomia in functionare a instalatiei pe o durat3 de 24 ore in
conditii normale (stare de veghe) dupa care inca 30 de minute in stare de alarma.

Sistem de control acces
Generalitdti

Sistemul de control acces este destinat controlului, ordonarii si monitorizarii fluxurilor de personal in interiorul
obiectivului prin verificarea autorizatiei de acces pentru persoana care solicita accesul .

Functiile sistemului de control acces :
o Accesul personalului autorizat numai in zonele in care are drept de acces, prin alocarea
ierarhizata a drepturilor de acces;

o Verificarea identitatii personalului, monitorizarea si reglementarea fluxurilor de persoane in
obiectiv;
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o Comandarea elementelor de blocare/deblocare aferente filtrelor de acces;
o Monitorizarea operationala si tehnica a componentelor subsistemului;

o Transmiterea catre software-ul de control acces a datelor privind accesele valide si invalide, a
semnalelor de alarma si sabotaj, oferind acestuia controlul filtrelor;

o Obtinerea de situatii si rapoarte privind prezenta, circulatia si raspandirea personalului in
zonele restrictionate ale obiectivului;

o Dezactivarea centralizata a filtrelor de control acces in cazul aparitiei unor evenimente
deosebite (incendii, situatii de urgenta).

Architectura

Arhitectura sistemului are la baza o unitate de control acces cu comunicatie de tip Ethernet. Unitatea permite
conectarea a pana la 2 filtre de control acces unidirectionale.

Elementele componente ale sistemului sunt:
o Elementul de identificare a persoanei (cartela de acces);

o Cititorul dedicat pentru elementul de identificare;
o Unitatea de control acces ;
o Elementele de blocare a accesului;

o Amortizor hidraulic;

Sistemul de control acces are in componenta filtre de control acces persoane unidirectionale pentru a permite
accesul in diferite zone ale obiectivului.

Filtrele de control acces persoane undirectionale au in componenta lor:
o cititoare de proximitate

o dispozitiv electromagnetic de blocare (electromagnet / yala electromagnetica)
o buton deschidere
o buton de iesire de urgenta.

o amortizor

Amplasarea acestui tip de filtre este:
o zonal

- acces in obiectiv

Modulele de control acces aferente filtrelor se monteaza cat mai aproape de usile pe care acestea le
gestioneaza.
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Conexiunile intre modulele de acces si elementele unui filtru ( cititoare, electromagnet, buton de urgenta,
contact magnetic) se vor realiza cu cabluri tip UTP. Modulele de control acces sunt prevazute cu interfata TCP/IP
pentru conectarea in switch-ul de date si comunicatie cu aplicatia de management.

Circuitele prezentate anterior vor fi amplasate conform normativelor in vigoare, pe trasee separate fata de alte
instalatii de curenti tari si prin zone fara pericol de incendiu.

Alimentarea modulelor de control acces si a surselor de alimentare se realizeaza prin cablu MYYM-3x1,5 din
tabloul de curenti slabi.

Alimentare

Alimentarea cu energie electrica a receptoarelor sistemelor de securitate din cadrul prezentului proiect se va
realiza din tabloul de securitate.

Conectarea tabloului electric destinat alimentarii sistemelor de securitate inainte de intrerupatorul general se
va face de la tabloul electric general al cladirii, iar principala sursa de alimentare cu energie electrica fiind
Reteaua Nationala de Energie.

Alimentarea de rezerva cu energie electrica va fi asigurata prin surse de alimentare cu back-up cu acumulatori
si surse neintreruptibile tip UPS.

Conform normativelor 17-2011 si P118 - 3/2015, se va impune beneficiarului asigurarea in incaperea unde este
instalat tabloul de alimentare cu energie electrica a receptoarelor sistemelor de securitate, a instalatiei de
iluminat de siguranta.

Alimentarea cu energie electrica a echipamentelor aferente sistemelor de securitate este asigurata din tabloul
electric general al obiectivului, prin intermediul unui tablou electric de securitate amplasat in camera sefului de
magazin. Cablarea pentru alimentare TES se realizeaza prin cablu tip CYY-3x1,5.

Astfel modul de alimentare a echipamentelor aferente sistemelor de securitate este prezenta in schema bloc
de alimentare.

Tabloul electric TES va fi un tablou monofazat 230Vc.a, 50 Hz cu 3 circuite dimensionate corespunzator
alimentarii tuturor receptorilor sistemelor de securitate si o rezerva.

Pentru asigurarea continuatii echipamentelor sistemului de televiziune cu circuit inchis se va prevede un UPS
de cu autonomie de functionare pe baterii proprii de peste 15 minute.

Incalzire

Incalzirea cladirii se va face utilizand o centrala termica electrica si corpuri statice . Avand in vedere ca aceasta
cladire nu are incaperi in care este necesara mentinerea unei temperaturi controlate pe perioada calda a anului,
nu se va echipa cu sisteme de climatizare.

Puterea electrica instalata a centralei necesara pentru incalzire este de 9 kW.
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Retele de distributie apa rece

In prezent nu exista retea de apa in zona, dar furnizorul local de apa urmeaza sa realizeze printr-un proiect pe
fonduri europene o retea de distribuitie apa in zona fostei mine Aninoasa. Se propune bransarea la viitoarea
retea publica de apa.

Retele de canalizare menajera si pluviala

In prezent nu exista retea de canalizare in zona, dar furnizorul local de servicii apa-canal urmeaza sa realizeze
printr-un proiect pe fonduri europene o retea de canalizare in zona fostei mine Aninoasa. Se propune bransarea
la viitoarea retea publica de canalizare.

Calitatea apelor uzate evacuate trebuie sa corespunda normativului NTPA002-2002.
Alte tipuri de retele (telefonie, iluminat public, cablu receptie T.V.)

Nu exista informatii momentan.

Retele de gaze naturale

Nu exista informatii momentan.

Retele de termoficare

Nu exista informatii momentan.

Statii de incarcare autobuze nepoluante

In cadrul statiei de capat va fi necesara instalarea a 2 unitati fixe de incarcare rapida pentru autobuzele
nepoluante. Statiile de incarcare rapida vor trebui sa asigure incarcarea completa a acumulatorilor din
autobuz.

Platforma statie Aninoasa

Se va realiza o platforma de beton cu o structura rutiera compusa din 30 cm balast, 25 cm piatra sparta, hartie
Kraft si 22 cm beton rutier BcR4,5.

I1l. STATII INTERMEDIARE DE CALATORI
Echipare tehnico-edilitara
Alimentarea cu energie electrica

Pentru fiecare statie de autobuz nepoluant in parte, va fi necesar ca Beneficiarul sa solicite distribuitorului de
energie electrica aviz tehnic de racordare. Pentru fiecare statie intermediara de calatori va trebui realizat cate
un bransament electric nou monofazat.

Bilant energetic pentru fiecare statie intermediara:
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® puterea electrica instalata :
Pi=1kW
e puterea electrica absorbita :
Pa=PixCs=0.5kW
Cs=0,5

Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi fiecare din statiile intermediare, se compun din:

alimentare cu energie electrica;

instalatiile electrice de iluminat exterior;

instalatiile electrice de forta/utilitati;

instalatia de priza de pamant.

Aparate pentru instalatia de iluminat statii intermediare:

lluminatul statiilor de autobuze se va realiza cu sisteme de iluminat cu banda cu LED eficienta din punct de
vedere al consumului de energie. Aceasta va fi integrata in arhitectura statiei. Banda LED va avea cu un grad de
protectie mare IP65.

Statiile vor avea, dupa caz panou de informare cu afisaj non-digital, tiparit. Acesta poate fi amplasat in exterior,
detasat sau integrat arhitecturii statiei si iluminat LED.

Sistem De Ticketing

Statiile intermediare de calatori apartinand traseelor de transport public cu autobuze nepoluante sunt dispuse
regulat din punct de vedere al distributiei pe traseu, in zonele urbane sau in zonele preponderent rezidentiale
din proximitatea acestora.

Automatele de bilete se vor amplasa la cele doua statii de capat si in statiile centrale cu cel mai mare flux de
calatori. Prin proiect au fost luate in calcul 4 asemenea locatii.

Alimentarea cu energie electrica se face din sistemul existent de 220 V sau 380 V.

Pe toata zona afectata proiectului de transport public GREEN LINE, exista in total circa 134 de statii de calatori,
din care 87 de statii pe Componenta 1 si 47 de statii pe Componenta 2. Dintre cele 47 statii de pe Componenta
2, 11 statii au constructii (adaposturi) ce se propun a se reabilita, la 21 se propun constructii noi, iar la 5 se
propune amplasare de stalpi cu panou de informare, la restul de 10 statii nu se fac interventii.

Astfel, pentru alocarea dotarilor necesare, au fost luate in considerare in dimensionarea proiectului de
transport public nepoluant numai acele statii care au dispus de spatiu suficient pe trotuar pentru amplasarea a
cel putin urmatoarelor dotari: adapost calatori si subsistem TVM, parte a sistemului integrat ITS.
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In proiect, ,LINIE VERDE DE AUTOBUZE ELECTRICE INTRE PETRILA-PETROSANI-ANINOASA-VULCAN-LUPENI-
URICANI- GREEN LINE”, COMPONENTA 2, au fost prevazute urmatoarele dimensionari pentru statii, inclusiv
dotarile din cadrul statiei de capat:

- 9 panouri grafice pentru informare (harta, program transport)
- 4 TVM e-ticketing

Alveole si trotuare statii intermediare

Se vor realiza alveole pentru statii intermediare si trotuare pentru calatori, incadrate de borduri mari
20x25x50 cm. Alveolele vor avea o structura compusa din 25cm balast, 15 cm piatra sparta, 6 cm anrobat
bituminos cu criblura AB31,5, 6 cm mixtura sfaltica BAD20, 4 cm beton asfaltic BA16. Trotuarele vor avea o
structura compusa din 15 cm balast, 10 cm beton C16/20, 4 cm beton asfaltic BAS.

3.3. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI

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

Devizul general, devizele pe obiect si listele de cantitati de fundamentare sunt anexate prezentului Studiu de
Fezabilitate.
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Valoare 2) (fara

Nr. crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli TVA) Tva Valoarea cu TVA
LEI LEI LEI
1 2 3 5
CAPITOLUL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 Obtinerea terenului 0.00 0.00 0.00
1.2 Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00]
1.3 Amenajari pentru protectia mediului si aducerea la starea initiala 0.00 0.00 0.00
1.4 Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor 0.00 0.00 0.00
Total Capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului
2.1 Racord alimentare cu apa - - -
2.2 Racord canalizare menajera - - -
2.3 Retele electrice exterioare - - -
Total Capitol 2 0.00000 0.00000 0.00000
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 Studii 35,596.00 6,763.24 42,359.24
3.1.1 Studii de teren 35,596.00 6,763.24 42,359.24]
3.1.2 Raport privind impactul asupra mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 0.00 0.00 0.00
3.2 Taxe obtinerea de avize, acorduri si autorizatii 300.00 0.00 300.00
3.3 Expertizare tehnica 0.00 0.00 0.00)
3.4 Certificarea performantei energetice si auditul energetic al cladirilor 0.00 0.00 0.00
3.5 Proiectare 561,912.00 106,763.29 668,675.29
3.5.1 Tema de proiectare 0.00 0.00 0.00,
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 0.00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie de avizare a lucrdrilor de interventii si deviz general 166,912.00 31,713.29 198,625.29
3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii avizelor/acordurilor/autorizatiilor 45,000.00 8,550.00 53,550.00
3.5.5 Verificarea tehnica de calitate a proiectului tehnic si a detaliilor de executie 50,000.00 9,500.00 59,500.00
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 300,000.00 57,000.00 357,000.00,
3.6 Organizarea procedurilor de achizitie 30,000.00 5,700.00 35,700.00
3.7 Consultanta 243,600.00 46,284.01 289,884.01]
3.7.1 Managementul de proiect pentru obiectivul de investitii 210,000.00 39,900.01 249,900.01
3.7.2 Auditul financiar 33,600.00 6,384.00 39,984.00
3.8 Asistenta tehnica 246,000.00 46,739.99 292,739.99
3.8.1 Asistenta tehnica din partea proiectantului 156,000.00 29,639.99 185,639.99
3.8.1.1 pe perioada de executie a lucririlor 108,000.00 20,520.00 128,520.00
3812 pentru. parti_ciparea proiectantului la fazele in.cluse in prog]_"amul de control al lucrarilor de 48,000.00 9,119.99 57.119.99
executie, avizat de catre Inspectoratul de Stat in Constructii
3.8.2 Dirigentie de santier 90,000.00 17,100.00 107,100.00
Total Capitol 3 1,117,408.00 212,250.52 1,329,658.53
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 Constructii si instalatii 2,054,238.27 390,305.25 2,444,543.52
4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 100,188.90 19,035.88 119,224.78
4.3 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care necesitd montaj 2,158,281.97 410,073.57 2,568,355.54
44 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu necesita montaj i echipamente de 32,112,288.00]  6,101,334.69 38,213,622.69
transport
4.5 Dotari 1,042,530.00 198,080.69 1,240,610.69
4.6 Active necorporale 0.00 0.00,
Total Capitol 4 37,467,527.14) 7,118,830.08{ 44,586,357.22
CAPITOLUL 5
Alte cheltuieli
5.1 Organizare de santier 26,943.42 5,119.24 32,062.66)
5.1.1 Lucrari de constructii si instalatii aferente organizarii de santier 26,943.42 5,119.24 32,062.66
51.2 Cheltuieli conexe organizarii santierului 0.00 0.00 0.00
5.2 Comisioane, taxe, cote, costul creditului 22,893.00 0.00 22,893.00
5.2.1 Comisioanele si dobénzile aferente creditului bancii finantatoare
5.2.2 Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii lucrarilor de constructii 12,487.09 0.00 12,487.09
523 Cota aferentd ISC pentru controlul statului in amenajarea teritoriului, urbanism si pentru
autorizarea lucrdrilor de constructii
5.2.4 Cota aferenta Casei Sociale a Constructorilor - CSC 10,405.91 0.00 10,405.91
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de construire/desfiintare
5.3 Cheltuieli diverse si neprevazute 18,393.56 3,494.76 21,888.32
5.4 Cheltuieli pentru informare si publicitate 20,560.00 3,906.41 24,466.41
Total Capitol 5 88,789.98 12,520.41 101,310.39
CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru probe tehnologice teste si predare la beneficiar
6.1 Pregatirea personalului de exploatare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0.00]
Total Capitol 6 0.00 0.00 0.00)
TOTAL GENERAL 38,673,725.12] 7,343,601.01| 46,017,326.14
din care: C+M (Cap.1.2+Cap.1.3+Cap.1.4+Cap.2+Cap.4.1+Cap.4.2+Cap.5.1.1) 2,181,370.59 414,460.37 2,595,830.97
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COSTURILE ESTIMATIVE DE OPERARE PE DURATA NORMATA DE VIATA/DE AMORTIZARE A
INVESTITIEI PUBLICE

Conform Analiza Cost Beneficiu.

3.4. STUDII DE SPECIALITATE, IN FUNCTIE DE CATEGORIA $I CLASA DE IMPORTANTA A
CONSTRUCTIILOR

STUDIU TOPOGRAFIC
S-au intocmit documentatiile necesare realizarii investitiei:

- studiu de teren cuprinzand Studiul Topografic pentru fiecare amplasament in parte;
- suport topografic pentru intocmirea studiului de fezabilitate.

STUDIU GEOTEHNIC $I/SAU STUDII DE ANALIZA §$I DE STABILITATE A TERENULUI

Anexat Studiul Geotehnic tratand toate locatiile proiectului. Descrierea rezultatelor s-a realizat la sectiunea 3.1.
litera G.

STUDIU HIDROLOGIC, HIDROGEOLOGIC
Nu este cazul.
STUDIU PRIVIND POSIBILITATEA UTILIZARII UNOR SISTEME ALTERNATIVE DE EFICIEN]‘A

RIDICATA PENTRU CRESTEREA PERFORMANTEI ENERGETICE

Nu este cazul.

EXPERTIZE TEHNICE STATII DE CALATORI S| DRUMURI

Anexata expertiza tehnica continand recomandari de reabilitare pentru drumul de acces la statia de incarcare
de la Aninoasa. De asemenea, s-au expertizat toate statiile de calatori existente. Concluziile expertizelor tehnice
au fost tratate in cadrul capitolului 3.2.

STUDIU DE TRAFIC SI STUDIU DE CIRCULATIE

Studiul de trafic are drept scop analizarea situatiei actuale a circulatiei, evaluarea retelei rutiere si
estimarea efectelor generate in urma implementarii unor noi infrastructuri de transport, a masurilor de
politica de transport si a oricaror interventii care modifica structura si capacitatea de circulatie a retelei
de strazi, prin utilizarea unui model de transport.

In acest scop, a fost realizata o analiza detaliata a infrastructurii rutiere, iar datele obtinute au fost
introduse Intr-un model de transport, care sa permita analiza situatiei existente.
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Ca urmare a analizei parametrilor generati de modelul de transport, precum si a documentelor relevante,
au fost identificate principalele disfunctionalitati pentru traficul rutier la nivelul traseului stabilit in Valea
Jiului, evidentiate detaliat In capitolul corespunzator.

Sintetizand, aceste disfunctionalitati sunt:

- O parte a infrastructurii rutiere de pe reteaua stradala a orasului necesita lucrari de reabilitare si
modernizare (aprox. 20%);

- Existenta unor subtraversari/supratraversari care necesita sisteme de sigurant3;

- Existenta unor intersectii cu grad mare de complexitate si vizibilitate redusa, care genereaza ambuteiaje,
in special in punctele de intrare/iesire si cele din zona centrala in care au fost amenajate sensuri giratorii;

- Auditarea operatorilor de transport public existenti si limitarea functionarii acestora atunci cand se
constata defectiuni ale mijloacelor de transport existente sau stare improprie a acestora;

- Inexistenta unor informatii in timp real asupra graficului de circulatie al vehiculelor;

- Intarzieri in deplasirile cu transportul public, datorate congestiilor de circulatie care afecteazi si traficul
general;

- Capacitatea redusa a infrastructurii de transport, in raport cu cresterea numarului de turisti;

- Legaturile slabe intre diferitele moduri de transport;

- Lipsa unor spatii amenajate corespunzator destinate stationdrii mijloacelor de transport pe timp de
noapte;

- Cota modala redusa a transportului public;

- Inexistenta unui sistem de taxare, ceea ce conduce la o eficienta scazuta a serviciului;

- Lipsa informatiilor de calatorie in timp real pentru calatori;

- Utilizarea excesiva a vehiculelor persoanle in sezonul turistic de varf conduce la supraincarcare retelei
rutiere;

- Inexistenta infrastructurii specifice pentru biciclisti;

- Spatii de parcare insuficiente, ceea ce conduce la parcdri neregulamentare, cu efect negativ asupra
circulatiei rutiere, sigurantei pietonilor si biciclistilor;

- Trotuare in stare nesatisfacatoare sau inexistente de-a lungul mai multor strazi.

- Cresterea prognozata a traficului auto pe termen mediu va conduce la depasirea capacitatii de circulatie
in orele de varf, cu aproape 30% in unele cazuri, ceea ce va conduce la congestii de circulatie, Intarzieri in
trafic, viteze de deplasare reduse si cresterea consumului de combustibil si al emisiilor GES;

- Volumele mari de trafic in orele de varf, datorita gradului redus de utilizare a transportului public, datorat
lipsei de atractivitate a acestui mod de transport;

- Reducerea capacitatii de utilizare a arterelor rutiere, datorita vehiculelor parcate neregulamentar;

- Lipsa unor masuri care sa conducd la promovarea intermodalitdtii si a mijloacelor de transport
alternative;

- Lipsa unor parcari tip park&ride, care sa conduca la reducerea numarului de vehicule care patrund in
zonele aglomerate ale orasului si sa stimuleze deplasarile cu transportul public, bicicleta si pietonale.

Pentru remedierea acestor disfunctionalitati, precum si pentru atingerea obiectivelor propuse
privindmobilitatea urbani durabil3, au fost propuse si testate solutii in cadrul studiilor de caz realizate. in
analiza proiectelor propuse si a scenariilor aferente fiecarui proiect, in realizarea studiului de trafic a fost
respectata structura stabilita prin Modelul M - Studiu de trafic, anexa la Ghidul solicitantului - AXA
PRIORITARA 3, PRIORITATEA DE INVESTITII 4e, OBIECTIVUL SPECIFIC 3.2 al POR 2014-2020.Conform
prevederilor Ghidului Solicitantului mentionat, proiectele finantate prin Obiectivul Specific 3.2 al POR
2014-2020 trebuie sa raspunda unei/unor prioritati definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabil3,
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respectiv sa se Incadreze in nevoile si in solutiile identificate in acesta, dar in acelasi timp obiectivele si
activitatile proiectului trebuie sa fie aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational Regional 2014-
2020..

Conform prevederilor Ghidului Solicitantului mentionat, proiectele finantate prin Obiectivul Specific 3.2. al
POR 2014-2020 trebuie sa raspunda unei/unor prioritati definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabil3,
respectiv sa se Incadreze In nevoile si in solutiile identificate in acesta, dar in acelasi timp obiectivele si
activitatile proiectului trebuie sa fie aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational Regional 2014-
2020.

Prezentul studiu de trafic, prin structurarea sa pe baza specificatiilor ghidului amintit, va reprezenta un
instrument suport pentru factorii de decizie, pentru stabilirea, prioritizarea si justificarea/fundamentarea
finantarii investitiilor viitoare in infrastructura si in sisteme inteligente asociate acesteia.

Astfel, in cadrul studiului de trafic s-a urmarit testarea si fundamentarea urmatoarelor proiecte:

- Linia verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani
o 2.2.Amenajarea de statii de calatori - modernizarea statiilor existente / crearea de noi statii
2.3. Achizitie de autobuze electrice
2.4. Achizitie de sistem ITS integrat
2.5. Dezvoltare infrastructura pentru transportul public ecologic - depou
2.6. Dezvoltare infrastructura pentru transportul public ecologic - statii de capat
2.7. Dezvoltare infrastructura pentru transportul public ecologic - statii / puncte de intoarcere
2.8. Derlarea de campanii de constientizare a utilizarii transportului public

O O O O O O

In capitolele de concluzii aferente fiecirui proiect a fost evidentiat impactul masurilor propuse asupra
transferului unei parti din cota modala a transportului individual cu autoturisme catre transportul public
si modurile nemotorizate de transport, precum si reducerea emisiilor de echivalent CO; din transport,
scaderea numarului de vehicule x km parcurse cu transportul public, numarul de calatori atrasi spre
transport public si numarul de utilizatori ai deplasarilor cu bicicleta sau pietonale. Solutiile au fost testate
pentru anii de prognoza indicati prin Anexa M - Studiu de trafic, respectiv primul an dupa implementarea
proiectului si ultimul an de durabilitate al proiectului. Ca urmare a testarilor realizate, a rezultat faptul ca
toate proiectele mentionate sunt fezabile pentru a fi implementate, avind un impact pozitiv
important asupra mobilitatii urbane durabile.

De asemenea, in concluziile analizelor realizate pentru proiectele individuale propuse prin studiile de caz,
pe langa recomandarea scenariului optim de implementare, au fost specificate si proiectele/masurile
interconectate care este posibil a fi implementate, in scopul sporirii efectului pozitiv al proiectelor in cauza.

Anexata documentatia Studiului de trafic.

RAPORT DE DIAGNOSTIC ARHEOLOGIC PRELIMINAR TN VEDEREA EXPROPRIERII, PENTRU
OBIECTIVELE DE INVESTITII ALE CAROR AMPLASAMENTE URMEAZA A FI EXPROPRIATE PENTRU
CAUZA DE UTILITATE PUBLICA

Nu este cazul.
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STUDIU PEISAGISTIC IN CAZUL OBIECTIVELOR DE INVESTITII CARE SE REFERA LA AMENAJARI
SPATII VERZI 1 PEISAJERE

Nu este cazul.

STUDIU PRIVIND VALOAREA RESURSEI CULTURALE

Nu este cazul.

STUDII DE SPECIALITATE NECESARE IN FUNCTIE DE SPECIFICUL INVESTIEI

Studiu de oportunitate achizitie autobuze si Studiu flux de calatori, anexate prezentei documentatii.

3.5. GRAFICE ORIENTATIVE DE REALIZARE A INVESTITIEI
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Anul IT Anul I Anul IV
Nr. Crt. Denumirea lucrarii
2018 2019 2020
Buestutalocat e mai__ | iun feb mart apr fun ul au sept oct noi feb mart apr mai un il auy sept oct noi dec.
LUNILE DE IMPLEMENTARE A ACTIVITATILOR IN RAPORT — — apr g £p apr aug ED
CU PLANIFICAREA TUTUROR COMPONENTELOR 14 17 18 26 27 28 30 31 32 33 34 35 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48

0 CONSULTARI PUBLICE PREGATIRE PROIECT
. CHELTUIELI PREGATIRE PROIECT 276,984.53
1.1 Tema de proiectare 0.00
12 PMUD 0.00
13 Studiu de fezabilitate si studii de fundamentare+avize 241,284.53 241,284.53
14 Elaborare Cerere de finantare 35,700.00 35,700.00
14 Depunere cerere de finantare 0.00
15 Evaluare cerere de finantare 0.00
1.6 Semnare contract de finantare
2. DESFASURARE ACTIVITATI DE ACHIZITII PENTRU

PROIECT SI PROIECTAREA 505,750.00
2.1 Realizarea PT +DDE 470,050.00 470,050.00

DTAC si documentatii avize 0.00|
2.2 Evaluare PT 0.00|
2.3 Audit energetic final 0.00 0.00)
2.4 Asistenta achizitii 35,700.00 35,700.00
3 EXECUTIE LUCRARI SI IMPLEMENARE PROIECT 45,170,141.20
3.1 Emitere ordin de incepere lucrari si predare amplasament|
3.2 Executie investitie
3.2.1 AMENAJAREA TERENULUI 0.00 0.00,
3.2.2 AMENAJARI PENTRU PROTECTIA MEDIULUI 0.00
3.2.3 INVESTITIA DE BAZA 44,586,357.22
3.23.1. DEPOU| 40,602,286.47| 13,534,09549] 13,534,09549] 13,534,095.49,
3:23:2. STATIE DE CAPAT URICANI 138,565.52 46,188.51 46,188.51 46,188.51
3233 STATIE INCARCARE JIET 612,240.86 204,080.29| 204,080.29] 204,080.29
3234 STATIE INCARCARE ANINOASA| 1,352,939.16, 225,489.86 225489.86| 225489.86] 225489.86] 225489.86| 225489.86
3.2.3.5 STATII DE CALATORI 1,263,589.01 140,398.78 140,398.78| 140,39878| 140,398.78| 140398.78| 140398.78| 140,398.78| 140,398.78 140,398.78)
3.2.3.6. DRUMUIj 616,736.19 205578.73 205578.73| 20557873
3.2.4 ORGANIZARE DE SANTIER 32,062.66 32,062.66
3.2.5 DIVERSE SI NEPREVAZUTE 21,888.32 21,888.32
3.3 COMISIOANE, TAXE 22,893.00 22,893.00
3.5 CONSULTANTA 214,200.01
3.5.1 SERVICII DELEGARE GESTIUNE} 0.00
3.5.2 CONSULTANTA MANAGEMENTUL INVESTITIEI 214,200.01 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00] 8,925.00] 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00 8,925.00] 8,925.00] 8925.01
3.5 ASISTENTA TEHNICA 292,739.99 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,26333 16,26 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,263.33 16,26333 16,263.33
4 Alte cheltuieli conform cerintelor finantatorului 64,450.41
3.6 Cheltuieli pentru informare si publicitate 24,466.41 8,155.47 815547 815547
3.7 Cheltuieli pentru audit financiar 39,984.00 4,998.00 4,998.00 4,998.00 4,998.00 4,998.00 4,998.00 4,998.00
4.3 Receptii si Predare amplasament catre Beneficiar 46,017,326.14] 0.00 276,984.53| 0.00| 17,080.47 8,925.00| 44,625.00] 483,973.00 8,925.00] 30,186.33] 25,188.33]  57,250.99] 30,186.33] 25,188.33 25,188.33] 596,655.70] 601,653.70] 596,655.70] 641,345.77| 646,343.77| 649,501.24| 165,587.11] 13,704,680.60] 13,699,682.60] 13,617,218.62]

[VALOARE TOTALA PROIECT valori cu tva (lei) 46,017,326.14 276,984.53 742,492.66 44,933,398.54

C+M 44,618,419.88 0.00 32,062.66 44,586,357.22




4. ANALIZA FIECARUI/FIECAREI SCENARIU/OPTIUNI TEHNICO-ECONOMIC(E) PROPUS(E)

4.1. PREZENTAREA CADRULUI DE ANALIZA, INCLUSIV SPECIFICAREA PERIOADEI DE REFERINTA
SI PREZENTAREA SCENARIULUI DE REFERINTA

Prezentul proiect vizeaza reducerea emisiilor de carbon in cadrul Programului Operational Regional 2014-2020,
Axa prioritara 3, Prioritatea de investitii 4e, Obiectivul specific 3.2.

Obiectivul general al proiectului este reprezentat de reducerea emisiilor de carbon conform Planului de
Mobilitate Urbana Durabila, inclusiv promovarea mobilitatii urbane bazata pe utilizarea transportului public
auto de calatori, nepoluant, imbunatatit, si reducerea numarului de deplasari cu transportul privat cu
autoturisme.

Prin PMUD pentru realizarea proiectului se propune in primul rand organizarea unui sistem de transport public
cu mijloace ecologice, luand in calcul problemele, nevoile si prioritatile dezvoltarii spatiale ale arealului analizat,
avand ca tinta urmatoarele obiective:

1. Accesibilitatea - se urmareste ca sistemul de transport sa asigure accesibilitate ridicata pentru toate
categoriile de utilizatori.

2. Dezvoltarea economica se refera la sprijinul oferit de catre sistemul de transport catre desfasurarea
activitatilor economice, cu impact pe termen lung, prin generarea de venituri si locuri de munca in
Municipiul Aiud. Functionarea sistemului de transport astfel incat sa asigure parametrii de eficacitate,
eficienta si calitate a deplasarii persoanelor si bunurilor catre/ de la unitatile economice si zonele
turistice constituie unul dintre pilonii dezvoltarii durabile.

3. Siguranta reprezinta notiunea inversa vulnerabilitatii participantilor la trafic la implicarea in accidente
de circulatie (soldate cu raniri sau pierderi de vieti omenesti, respectiv pagube materiale). Strategia
Nationala de Siguranta Rutiera pentru perioada 2016 — 2020 are ca obiectiv general reducerea la
jumatate a numarului de decese provenite din accidente rutiere pana in anul 2020 fata de anul 2010.
Atingerea acestei tinte propuse la nivel national este posibila prin transpunerea obiectivului la nivel
local si cuantificarea rezultatelor.

4. Protejarea mediului se refera la desfasurarea activitatii de transport prin asigurarea unui echilibru intre
satisfacerea nevoilor de mobilitate manifestate la zonei si impactul asupra mediului. Obiectivul privind
protectia mediului, care se exprima prin reducerea valorilor indicatorilor asociati (emisii de substante
poluante, gaze cu efect de sera, zgomot) contribuie la atingerea dezvoltarii urbane durabile si, implicit,
la cresterea calitatii vietii.

5. Calitatea vietii se refera la calitatea mediului urban, coroborata cu aspecte privind accesibilitatea
teritoriului si a serviciilor de transport, sigurantei cetatenilor, calitatea aerului, eficienta economica a
serviciilor de transport.

Astfel, se propune dezvoltarea parcului de mijloace de transport public cu autobuze electrice, actiune care va
conduce la reducerea poluarii si a emisiilor de CO,. Totodata, prin functionarea unui sistem de transport public
deservit de mijloace de transport moderne, caracterizate prin confort si siguranta ridicate pentru calatori, se
estimeaza manifestarea unei atractivitati ridicate pentru acest mod de transport. Pentru functionarea
vehiculelor cu propulsie electrica este necesara infrastructura specifica.
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In acest sens, se propune realizarea unui depou si a unor statii de incarcare echipate cu tehnologie pentru
incarcarea cu energie electrica a vehiculelor. Utilizarea depoului propriu va conduce la obtinerea unor servicii
de transport public de calitate, in conditiile unor costuri reduse cu intretinerea si operarea mijloacelor de
transport. In categoria investitiilor in infrastructura, se regaseste propunerea de modernizare/ creare a statiilor
de transport public aflate pe traseele liniilor de transport public judetean.

Statiile de transport public care deservesc zone cu fluxuri importante de calatori vor fi dotate cu sisteme de
informare a calatorilor, parte a unui sistem de management al traficului care sa contina cel putin urmatoarele
componente: sistem centralizat e-ticketing, sistem de informare a calatorilor, sistem de supraveghere video,
dispecerat. Implementarea sistemului va facilita orientarea calatorilor catre utilizarea serviciilor de transport
public.

In plus, acesta va conduce la generarea de instrumente care sa asigure informatii obiective referitoare la toate
componentele sarcinii de transport si fluxurile de calatori, in vedrea asistarii procesului de management
decizional cu informatii actualizate.

Proiectul adreseaza obiectivele strategice astfel:

- OBIECTIVUL SPECIFIC 1. Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii necesare infiintarii unui serviciu de
transport public auto de calatori durabil, atractiv si eficient prin infiintarea unui depou modern in
Municipiul Vulcan, constructia/reabilitarea/modernizarea a 37 statii de calatori si reabilitarea a 4
tronsoane de drumuri in Vulcan, Lupeni si Petrosani. Asigurarea unei infrastructuri de calitate va genera
rezultate precum cresterea numarului de pasageri pe unitate de transport si a utilizatorilor care vor
opta pentru transportul public urban, in detrimentul celui cu autoturisme personale.

- OBIECTIVUL SPECIFIC 2. Asigurarea unui transport public auto modern si nepoluant si incurajarea
transportului privat alternativ prin achizitionarea unui numar de 8 autobuze electrice si infiintarea a 8
statii de incarcare autobuze la depou si 4 pe traseu (2 Uricani si 2 Petrila) si 2 statii incarcare automobile
electrice (Petrila), determinand astfel reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si gaze poluante si
cresterea calitatii vietii in regiunea Valea lJiului. Indeplinirea prezentului obiectiv va conduce la
reducerea semnificativa a gazelor cu efect de sera generate de transportul rutier atat public, in mod
direct, cat si a celor generate de transportul rutier cu masina personala, fie prin cresterea numarului de
persoane care vor opta pentru transportul public de calatori, fie prin cresterea numarului de utilizatori
de autoturisme electrice, fiind incurajati de echipamentele de incarcare care vor fi puse la dispozitie.

- OBIECTIVUL SPECIFIC 3. Optimizarea transportului public urban din regiunea Valea lJiului prin
implementarea unor sisteme de transport inteligente, respectiv Subsistem AVL - Solutie de
monitorizare si dispecerizare vehicule, Subsistem de E-ticketing — solutie de taxare bazata pe utilizarea
cardului contactless si bilete de hartie, Subsistem de informare calatoriin vehicul - panouri de informare
in tehnologie LED si infotainment; Subsistem de numarare calatori in vehicul; Subsistem de securitate -
solutie de monitorizare video la nivelul vehiculului; Portal de informare calatori "Travel Planner" - portal
WEB si aplicatie de mobil (Android, I10S). Prin implementarea sistemelor inteligente de transport, vor fi
create conditiile unor servicii, accesibile, eficiente, in conditii de confort si siguranta, care contribuie la
cresterea calitatii vietii si la dezvoltarea economica.
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- OBIECTIVUL SPECIFIC 4. Asigurarea informarii si publicitatii proiectului si a obiectivului investitiei prin
materiale si actiuni de promovare/constientizare specifice. Prin implementarea activitatilor de
informare si promovare, va creste numarul de pasageri care vor utiliza transportul public si a celor care
vor utiliza transportul electric individual.Crearea unei zone pietonale si a 3 trasee de piste de biciclete
dotate cu sistem de bikesharing va conduce la cresterea mobilitatii in cadrul Muncipiului Aiud.

Dat fiind faptul ca la acest moment nu exista transport public de calatori, proiectul cuprinde urmatoarele
investitii:

l. Investitii in infrastructura

- Extindere depou cu parte de dotari (18 statii de incarcare);

- Trasee secundare: Petrila Jiet, Aninoasa-Petrosani, Valea de Brazi - Cheile Butii;
- Infiintare statie de incarcare/ intoarcere Petrila — Jiet (1 bucata)

- Infiintare statie de incarcare in Aninoasa (2 bucati);

- Reabilitare drum de acces la statia de incarcare din Aninoasa

- Infiintare si/sau modernizare statii de calatori: 37 statii

- Amenajare sistem de informare calatori in 9 statii

- Montare automate emitere carduri/tichete de calatorie in 4 statii

Il. Investitii in mijloace de transport
- Achizitie 18 autobuze electrice - 8-10m;

M. Sistem de management al traficului si alte sisteme de transport inteligente

- Subsistem de informare calatori in vehicul - panouri de informare in tehnologie LED si infotainment;
- Subsistem de numarare calatori in vehicul;

- Subsistem de securitate - solutie de monitorizare video la nivelul vehiculului;

4.2. ANALIZA VULNERABILITATILOR CAUZATE DE FACTORI DE RISC, ANTROPICI SI NATURALI,
INCLUSIV DE SCHIMBARI CLIMATICE, CE POT AFECTA INVESTITIA

Factorii de risc care pot afecta investitia se impart in naturali si antropici.
Factorii naturali
Riscurile (hazardele) naturale sunt manifestari extreme ale unor fenomene naturale, precum cutremurele,
furtunile, inundatiile, seceta care au o influenta directd asupra vietii fiecarei persoane, cladirilor, asupra
societatii si a mediului Tnconjurator, in ansamblu.
Riscurile climatice care ar putea afecta investitia:

- Riscuri climatice (furtuni, tornade, seceta, inundatii, inghet, avalanse);

- Cutremure si eruptii vulcanice;

- Riscuri geomorfologice (alunecari de teren, tasari de teren, prabusiri de teren);

- Riscuri biologice (epidemii, epizootii).
Riscurile climatice — probabilitatea de aparitie a riscurilor climatice precum furtuni, inundatii, inghet este destul
de ridicata, dar analizand conditiile climatice din ultimii ani se constata ca frecventa acestora este medie.
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Cutremure si eruptii vulcanice — Amplasamentul nu este afectat de eruptii vulcanice. Analizand evolutia
seimologica pe teritoriul Romaniei din ultimii ani, riscul si frecventa de aparitie sunt medii.
Riscuri biologice (epidemii, epizootii) — In incinta si in proximitatea spitalului nu sunt crescatorii de animale. Tn
acelasi timp, prin specificul functiunii, exigentele cu privire la sanatatea beneficiarilor sunt ridicate. Prin urmare
riscul si frecventa de aparitie a riscurilor biologice sunt mici.
Factorii antropici
Riscurile antropice si tehnologice care ar putea afecta investitia:
- Accidente majore pe cdile de comunicatii;
- Incendii;
- Esecul utilitatilor publice;
Accidente majore pe cdile de comunicatii — Riscul si frecventa de aparitie sunt mici. Pentru a preintampina
efectele acestui risc se va avea n vedere aprovizionarea din timp a materialelor in timpul executiei lucrarilor.
Incendii — Riscul si frecventa de aparitie sunt mici. Se prevad masuri de protectie la incendiu, atat pentru
detectia si stingerea incendiilor, cat si pentru evacuarea in siguranta a persoanelor.
Esecul utilitatilor publice — Riscul si frecventa de aparitie sunt mici.

4.3. SITUATIA UTILITATILOR SI ANALIZA DE CONSUM

NECESARUL DE UTILITATI SI DE RELOCARE/PROTEJARE, DUPA CAZ

Nu este cazul.

SOLUTII PENTRU ASIGURAREA UTILITATILOR NECESARE

STATIE DE INCARCARE / INTOARCERE AUTOBUZE ELECTRICE — PETRILA - JIET
Alimentarea cu energie electrica

Alimentarea cu energie electrica a statiei de capat se va face din SEN, prin intermediul unui post de transformare
nou cu capacitatea de 630 kVA, complet echipat. Acesta are rolul de a asigura alimentarea cu energie electrica
a tuturor consumatorilor electrici instalati in cadrul statiei de capat. Postul de transformare va fi proiectat si
executat de catre o firma autorizata.

Solutia tehnica de alimentare cu energie electrica va fi prezentata in Studiul de Solutie realizat de catre
operatorul de retea.

Postul de transformare (tip PTAB) va trebui echipat cu un transformator de 630kVA montat in anvelopa de
beton. Din postul de transformare se vor alimenta pe joasa tensiune tablourile electrice generale, amplasate la
statia de capat.

Distributia electrica si alimentarea tabloului general din postul de transformare se va face in schema TN-S, unde
nulul de protectie al fiecarui circuit/coloane este diferentiat de nulul de lucru pana la postul trafo.
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Masurarea energiei active si reactive se va face prin intermediul unor contori electronici adecvati, montati in
posturile de transformare, pe medie tensiune - solutie mai economica pentru beneficiar.

Bilant energetic

In urma bilantului energetic efectuat, au rezultat urmatoarele valori :

. puterea electrica instalata : Pi = 250 kW

. puterea electrica maxim simultan absorbita: Pabs. = Pi x Cs = 200 kW, Cs = 0,80
Retelele electrice de joasa tensiune (0,4 kV)

In urma implementarii acestui proiect se vor realiza retele electrice de distributie 0.4 kV.
Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi statia de incarcare, se compun din:

- alimentare cu energie electrica

- instalatiile electrice de iluminat exterior;

- tablouri electrice;

- instalatii electrice pentru alimentarea cu energie electrica a statiilor de incarcare(o statie de incarcare
rapida);

- instalatia de protectie impotriva tensiunilor accidentale de atingere;

- instalatia de priza de pamant.

STATIE DE INCARCARE - ANINOASA — PLATOUL EXPLOATARII MINIERE

Alimentarea cu energie electrica

Alimentarea cu energie electrica a statiei de capat se va face din SEN, prin intermediul unui post de transformare
nou cu capacitatea de 630 kVA, complet echipat. Acesta are rolul de a asigura alimentarea cu energie electrica
a tuturor consumatorilor electrici instalati in cadrul statiei de capat. Postul de transformare va fi proiectat si
executat de catre o firma autorizata.

Solutia tehnica de alimentare cu energie electrica va fi prezentata in Studiul de Solutie realizat de catre
operatorul de retea.

Postul de transformare (tip PTAB) va trebui echipat cu un transformator de 630kVA montat in anvelopa de
beton. Din postul de transformare se vor alimenta pe joasa tensiune tablourile electrice generale, amplasate la
statia de capat.

Distributia electrica si alimentarea tabloului general din postul de transformare se va face in schema TN-S, unde
nulul de protectie al fiecarui circuit/coloane este diferentiat de nulul de lucru pana la postul trafo.

Masurarea energiei active si reactive se va face prin intermediul unor contori electronici adecvati, montati in
posturile de transformare, pe medie tensiune - solutie mai economica pentru beneficiar.
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Bilant energetic

In urma bilantului energetic efectuat, au rezultat urmatoarele valori :

. puterea electrica instalata : Pi = 500 kW

. puterea electrica maxim simultan absorbita: Pabs. = Pi x Cs = 400 kW, Cs = 0,80
Retelele electrice de joasa tensiune (0,4 kV)

In urma implementarii acestui proiect se vor realiza retele electrice de distributie 0.4 kV.

Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi statia de capat, se compun din:

- alimentare cu energie electrica

- instalatiile electrice de iluminat exterior;

- instalatiile electrice de forta/utilitati;

- tablouri electrice;

- instalatii electrice pentru alimentarea cu energie electrica a statiilor de incarcare(doua statii de
incarcare rapida);

- instalatia de protectie impotriva tensiunilor accidentale de atingere;

- instalatia de priza de pamant.

Incalzire

Incalzirea cladirii se va face utilizand o centrala termica electrica si corpuri statice . Avand in vedere ca aceasta
cladire nu are incaperi in care este necesara mentinerea unei temperaturi controlate pe perioada calda a anului,
nu se va echipa cu sisteme de climatizare.

Puterea electrica instalata a centralei necesara pentru incalzire este de 9 kW.
Retele de distributie apa rece

In prezent nu exista retea de apa in zona, dar furnizorul local de apa urmeaza sa realizeze printr-un proiect pe
fonduri europene o retea de distribuitie apa in zona fostei mine Aninoasa. Se propune bransarea la viitoarea
retea publica de apa.

Retele de canalizare menajera si pluviala

In prezent nu exista retea de canalizare in zona, dar furnizorul local de servicii apa-canal urmeaza sa realizeze
printr-un proiect pe fonduri europene o retea de canalizare in zona fostei mine Aninoasa. Se propune bransarea
la viitoarea retea publica de canalizare.

Calitatea apelor uzate evacuate trebuie sa corespunda normativului NTPA002-2002.

Statii de incarcare autobuze nepoluante
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In cadrul statiei de capat va fi necesara instalarea a 2 unitati fixe de incarcare rapida pentru autobuzele
nepoluante. Statiile de incarcare rapida vor trebui sa asigure incarcarea completa a acumulatorilor din
autobuz.

STATII INTERMEDIARE DE CALATORI
Alimentarea cu energie electrica

Pentru fiecare statie de autobuz nepoluant in parte, va fi necesar ca Beneficiarul sa solicite distribuitorului de
energie electrica aviz tehnic de racordare. Pentru fiecare statie intermediara de calatori va trebui realizat cate
un bransament electric nou monofazat.

Bilant energetic pentru fiecare statie intermediara:

e puterea electrica instalata :
Pi=1kW
e puterea electrica absorbita :
Pa =PixCs=0.5 kW
Cs=0,5

Instalatiile electrice curenti tari/slabi care vor deservi fiecare din statiile intermediare, se compun din:

alimentare cu energie electrica;

instalatiile electrice de iluminat exterior;

instalatiile electrice de forta/utilitati;

instalatia de priza de pamant.

Sistem De Ticketing

Statiile intermediare de calatori apartinand traseelor de transport public cu autobuze nepoluante sunt dispuse
regulat din punct de vedere al distributiei pe traseu, in zonele urbane sau in zonele preponderent rezidentiale
din proximitatea acestora.

Automatele de bilete se vor amplasa la cele doua statii de capat si in statiile centrale cu cel mai mare flux de
calatori. Prin proiect au fost luate in calcul 4 asemenea locatii.

Alimentarea cu energie electrica se face din sistemul existent de 220 V sau 380 V.

Pe toata zona afectata proiectului de transport public GREEN LINE, exista in total circa 134 de statii de calatori,
din care se pot amenaja 112 statii de calatori (75 pe C1 si 37 pe C2).

Astfel, pentru alocarea dotarilor necesare, au fost luate in considerare in dimensionarea proiectului de
transport public nepoluant numai acele statii care au dispus de spatiu suficient pe trotuar pentru amplasarea a
cel putin urmatoarelor dotari: adapost calatori si subsistem TVM, parte a sistemului integrat ITS.
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In proiect, ,LINIE VERDE DE AUTOBUZE ELECTRICE INTRE PETRILA-PETROSANI-ANINOASA-VULCAN-LUPENI-
URICANI- GREEN LINE”, COMPONENTA 2, au fost prevazute urmatoarele dimensionari pentru totalul de 34
statii:

- 9 panouri grafice pentru informare (harta, program transport)
- 4 TVM e-ticketing

- 21 constructii noi-adapost pentru calatori

- 11 reabilitari

- 5 marcaje cu stalp statie de calatori

4.4. SUSTENABILITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI DE INVESTITII

Obiectivul prezentei analize este de a calcula performantele si sustenabilitatea investitiei propuse. Scopul
principal il constituie estimarea unui flux de numerar pe intreaga perioada de analiza (perioada de
analiza=perioada de implementare - 4 ani+perioada de referinta — 21 ani) care sa faca posibila determinarea cu
acuratete a indicatorilor de performanta.

A) IMPACTUL SOCIAL SI CULTURAL, EGALITATEA DE SANSE
Lucrarile propuse au rolul de a creste calitatea locuirii beneficiarilor prin asigurarea unui confort sporit.
Impactul social avut se masoara in cresterea calitatii vietii.

B) ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA PRIN REALIZAREA INVESTITIEI: IN FAZA DE
REALIZARE, TN FAZA DE OPERARE

In faza de realizare a investitiei sunt estimate a se crea 25 de noi locuri de munca.

In faza de operare a investitiei se vor crea 5 noi locuri de munca, fata de structura existenta in cadrul
operatorului de transport.

C) IMPACTUL ASUPRA FACTORILOR DE MEDIU, INCLUSIV IMPACTUL ASUPRA BIODIVERSITATII
S| A SITURILOR PROTEJATE, DUPA CAZ

Lucrarile prevazute in prezentul proiect nu constituie surse de poluare a apei, aerului, solului si subsolului si nu
sunt generatoare de noxe.

Prin activitatea sa obiectivul propus nu elimina noxe si substante nocive inh atmosfera sau in sol si nu constituie,
prin functionalitatea sa, riscuri pentru sanatatea populatiei si nu creaza disconfort.

Nocivitatile fizice (zgomot, vibratii, radiatii ionizante si neionizante) nu depasesc limitele maxime admisibile din
standardele de stat in vigoare. La proiectare si in exploatare se vor respecta prevederile de protectie a mediului
prevazute de legislatia in vigoare pentru evitarea poluarii mediului prin degajari de substante nocive in aer, apa
si sol.
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Pe parcursul executarii lucrarilor, deseurile generate rezulta din desfaceri si decopertari. Aceste deseuri vor fi
colectate de catre firma de constructii in pubele tipizate, agreate de catre societatea de salubritate cu care se
va fncheia un contract.

Din datele prezentate a rezultat ca utilajele folosite pentru efectuarea lucrarilor de constructii nu sunt poluante
chimic si sonor. Se poate face recomandarea ca orele de utilizare a utilajelor grele sa fie alese in afara
momentelor de varf a poluarii de fond.

Igiena evacuarii gunoaielor implica solutionarea optima a colectarii si depozitarii deseurilor menajere, astfel
incat sa nu fie periclitatd sanatatea oamenilor. Obiectivele colecteaza deseurile si le depoziteaza conform
legislatiei in vigoare. In perioada de exploatare, impactul asupra factorilor de mediu se estimeazi a fi
favorabil/pozitiv ca urmare a lucrarilor proiectate si realizate in conformitate cu legislatia de protectia mediului
n vigoare.

Investitia nu are impact negativ asupra biodiversitatii si asupra siturilor protejate.

D) IMPACTUL OBIECTIVULUI DE INVESTITIE RAPORTAT LA CONTEXTUL NATURAL $I ANTROPIC
TN CARE ACESTA SE INTEGREAZA, DUPA CAZ

n perioada de exploatare, impactul asupra contextului 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.

4.5. ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, CARE JUSTIFICA DIMENSIONAREA OBIECTIVULUI
DE INVESTITII

In UE, transporturile depind excesiv de carburantii pe baza de petrol (cca 96%), transportul rutier ocupand
primul loc. Indeplinirea obiectivelor UE pentru combaterea schimbarilor climatice necesita reducerea drastica
a emisiilor de CO2 asociate activitatilor de transport (reprezentand 20% din cantitatea de GES emise).
Transportul rutier, principala modalitate de transport, este si principala sursa de poluare: potrivit celor mai
recente date, acesta genereaza aprox. 71% din totalul emisiilor de CO2 asociate activitatilor de transport (2/3
fiind generate de automobile).

Microregiunea urbana Valea lJiului, formata din 3 municipii (Petrosani, Vulcan, Lupeni) si 3 orase (Petrila,
Uricani, Aninoasa), este situata in sudul Judetului Hunedoara, accesul fiind asigurat prin arterele rutiere
DN66/E79 Simeria — Petrosani — Targu Jiu (traverseaza teritoriul municipiului Petrosani pe directia N-S si E-V),
DN7A Petrosani-Brezoi (se desprinde din DN 66 in zona de Nord si strabate Petrosani pana la limita estica) si DN
66 A Livezeni-Campu lui Neag (constituie axa de circulatie pentru toate localitatile urbane amplasate pe Valea
Jiului de Vest: Aninoasa, Vulcan, Lupeni si Uricani) si de linia ferata Simeria-Petrosani-Targu Jiu, care se continua
de la Petrosani spre Lupeni. Populatia insumeaza 139.091 loc. (date INS, Tempo-Online) la nivelul anului 2016
si 136.481 loc. in anul 2017. Variatia demografica din ultimii 15 ani evidentiaza reducerea cu 12,8% a numarului
de locuitori cu domiciliul stabil in zona, tendinta de variatie similara cu cea inregistrata la nivel national (-2,3%)
si judetean (-9,7%).
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Populatia ocupata reprezinta 17,9% din totalul numarului de locuitori, fiind inferioara valorii de la nivel judetean
(22,7%). Zona s-a bazat pe ocuparea in industria extractiva iar dupa inchiderea sau reducerea drastica a
activitatii minelor, dezvoltarea ariei a incetat, conditiile de viata s-au degradat, iar reorientarea catre alte surse
economice s-a realizat doar intr-o mica masura. In anul 2016, din totalul celor 3.333 angajatori, 1.221 nu au
avut salariati, iar 2.039 au avut intre 1 si 50 salariati activi, concentrand 61% din numarul total de locuri de
munca ocupate. Pe langa serviciile oferite de institutii publice (asistenta spitaliceasca, invatamant), principalii
angajatori activeaza in ramurile industriei miniere (extractia carbunelui superior), a industriei textile si a celei
de componente pentru autovehicule (piese si accesorii). Potentialul turistic al zonei este neexplorat
corespunzator, iar pentru dezvoltarea acestuia este necesara o mai buna infrastructura si mijloace publice de
transport eficiente.

Infrastructura rutiera majora din zona este reprezentata de drumurile nationale DN 66 (E 79), DN 7A si DN66A.
Constrangerile date de relief au impus dezvoltarea retelei stradale cu o structura longitudinala. Zona de interes
a proiectului este situata intre orasul Petrila, situat pe DJ 709K, si satul Valea de Brazi, localitate componenta a
orasului Uricani, situata pe DN 66A.

Potrivit Studiului de Oportunitate, reteaua stradala a celor 6 localitati are o lungime de 415 km, aceasta fiind
modernizata in proportie de cca 61%. Referitor |la starea tehnica a retelei stradale, se intalnesc sectoare in stare
tehnica foarte buna. Relevante in acest sens, conform PMUD, sunt proiectele implementate anterior prin POR,
care au vizat infrastructura rutiera: Modernizare strazi si parcari in zona Cap linie Petrila-Cap linie Lonea, SMIS
7283; Modernizare (Ranforsare) Strada Republicii - Cimpa din Orasul Petrila, SMIS 1593; Reabilitare strazi in
zona centrala a Municipiului Petrosani, SMIS 7289; Reabilitare zona pietonala si parcuri in Centrul Municipiului
Petrosani, SMIS 7435; Reabilitarea si modernizarea arterei principale din Municipiul Petrosani, SMIS 3434;
Modernizarea sistemului rutier central al Municipiului Vulcan, SMIS 5096; Reabilitare si modernizare strazi
urbane, poduri si sosea de centura in Municipiul Lupeni, SMIS 6562; Reabilitare si modernizare strazi urbane si
poduri in orasul Uricani, SMIS 9659.

Exista si sectoare de drum in stare tehnica proasta, care deservesc cartiere cu o densitate ridicata a populatiei
sau obiective socio-economice, constituind o disfunctie semnificativa din punct de vedere al calitatii mediului
urban. Utilizarea acestora de catre vehicule impune deplasarea cu o viteza foarte scazuta, ceea ce implica
deversarea unei cantitati de CO2 mai mare comparativ cu situatia deplasarii cu viteze medii superioare. In
momentul de fata nu sunt amenajate terminale de transport public, astfel incat sa fie asigurate conditii
corespunzatoare din punct de vedere al sigurantei si confortului calatorilor. Operarea serviciului de transport
public este realizata cu 45 mijloace de transport cu o vechime cuprinsa intre 2 si 18 ani. Flota existenta
adreseaza fragmentat localitatile din Valea Jiului in sensul in care exista o singura ruta care leaga Petrosani-
Vulcan-Lupeni si Uricani, Petrila fiind legata doar de Petrosani. Aceeasi situatie este si pentru Aninoasa, dar aici
pozitionarea geografica face ca singura posibilitate de legatura sa fie prin Petrosani sau prin statiile situate pe
DN 66A. Parcul auto utilizat este partial modernizat pana la norma de poluare Euro VI, iar gradul de confort este
semnificativ redus. In ceea ce priveste dispecerizarea si politica de tarifare, aceasta nu este informatizata,
biletele de calatori achizitionandu-se direct de la sofer, iar activitatea de management al flotei realizandu-se
scriptic la fiecare operator in parte.
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Conform analizei situatiei existente realizata prin PMUD, s-au constatat urmatoarele deficiente: necesitatea
unor lucrari de reabilitare si modernizare la nivelul infrastructurii rutiere; inexistenta unui sistem de transport
in comun coerent, omogen si care sa deserveasca unitar cetatenii de pe intreaga zona; inexistenta unor
informatii in timp real asupra graficului de circulatie al vehiculelor; intarzieri in deplasarile cu transportul public,
datorate congestiilor de circulatie care afecteaza si traficul general; capacitatea redusa a infrastructurii de
transport, in raport cu cresterea numarului de turisti si a numarului de vehicule rezidente; legaturi slabe intre
diferitele moduri de transport; lipsa unor spatii amenajate corespunzator destinate stationarii mijloacelor de
transport pe timp de noapte; cota modala redusa a transportului public; inexistenta unui sistem unitar de
taxare; utilizarea excesiva a vehiculelor personale in sezonul turistic de varf, conducand astfel la supraincarcare
retelei rutiere; absenta infrastructurii publice necesare utilizarii autovehiculelor cu propulsive electrica; lipsa
unui sistem flexibil si accesibil de achizitie biletelor pentru transportul public (e-ticketing); inexistenta unei
structuri adecvate pentru monitorizarea si controlul eficient al vehiculelor de transport public in timp real.

Proiectul,, Linia verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani - Green Line
Valea Jiului”, se dezvolta in contextul in care in zona Valea Jiului nu exista un sistem de transport public de
calatori integrat care sa adreseze nevoile populatiei atat in termeni de mobilitate, eficienta economica, confort
cat si privind reducerea poluarii, in conformitate cu Scenariul “A face ceva” din PMUD.

Primele masuri care se impun pentru atingerea obiectivelor de mobilitate durabila se refera la introducerea
sistemului de transport public local nepoluant si eficient intre cele 6 asezari urbane din Valea lJiului, prin
dezvoltarea infrastructurii, achizitia de mijloace de transport si implementarea de sisteme de management al
traficului, nevoi care au determinat promovarea prezentului proiect. Prin functionarea unui sistem de transport
public modern, caracterizat de confort si siguranta ridicate, se estimeaza manifestarea unei atractivitati
crescute fata de acest mod de transport. Astfel, se propune dezvoltarea parcului de mijloace de transport cu
autobuze electrice si a infrastructurii specifice acestora (depou, drumuri, statii de incarcare), actiuni care vor
conduce la reducerea poluarii si a emisiilor de C02.

Conform PMUD, nivelul emisiilor GES in anul de baza este de 105.995 kg. Astfel, nivelul initial de poluare cu
emisii de echivalent CO2 de la nivelul Vaii Jiului, provenite din transportul rutier motorizat, raportata la
populatie este de 0,78 kg/locuitor. Prin implementarea proiectului si actiunea sinergica a activitatilor
complementare se estimeaza o reducere semnificativa a acestui nivel, in conformitate cu rezultatele
previzionate ale proiectului.

Proiectul,, Linia verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani - Green Line
Valea Jiului” este alcatuit din doua componente care implementate impreuna, formeaza sistemul de transport
public pe Valea Jiului: 1. Proiect de baza — Componenta 1, SMIS 122119 - sistem de transport care deserveste
principalul traseu de legatura intre localitati Uricani — Petrila, acesta fiind obiectul prezentei cereri de finantare.
2. Proiect extins — Componenta 2, SMIS 122120 — deserveste sistemul de transport al proiectului de baza si
dezvolta alte 3 trasee (traseul nr. 2 - Aninoasa—DNG66, traseul nr. 3 — Petrila-Jiet, traseul nr. 4 — Valea de Brazi-
Cheile Butii). Cele doua componente sunt complementare, reprezentand proiecte de baza privind orientarea
spre durabilitate a mobilitatii in Valea Jiului. Proiectul (cu cele 2 componente) contine activitati eligibile
complementare conform Ghidului Specific (prezentate si in sectiunea Obiective), ce vizeaza infrastructura
rutiera utilizata de transportul public — reabilitare tronsoane de drumuri, achizitionarea de mijloace de
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transport - autobuze electrice dar si componente ale sistemelor de managementul traficului - AVL - Solutie de
monitorizare si dispecerizare vehicule, informare calatori in vehicul, numarare calatori in vehicul, monitorizare
video la nivelul vehiculului, Portal de informare calatori "Travel Planner" - portal WEB si aplicatie de mobil).

Activitatile fac parte dintr-o abordare integrata privind imbunatatirea transportului public si a modurilor
nemotorizate de transport, in vederea descurajarii utilizarii transportului privat cu autoturisme. Lipsa finantarii
acestora este o amenintare cu impact semnificativ pentru atingerea viziunii de evolutie a mobilitatii.

4.6. ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA
FINANCIARA: FLUXUL CUMULAT, VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE
RENTABILITATE; SUSTENABILITATE FINANCIARA

Obiectivul analizei financiare este de a calcula performanta financiara a proiectului propus pe parcursul
perioadei de referinta, cu scopul de a stabili cel mai potrivit sistem de finantare pentru acesta. Aceasta analiza
se refera la sustinerea financiara si sustenabilitatea pe termen lung, indicatorii de performanta financiara,
precum si justificarea pentru volumul asistentei financiare nerambursabile necesare.

Analiza este formata dintr-o serie de calcule care ilustreaza fluxurile financiare ale proiectului, detaliate pe total
investitie, costuri de operare si venituri, sursele de finantare si analiza fluxului de numerar cumulat pentru
sustenabilitatea financiard. Scopul analizei financiare este de a utiliza previziunile fluxului de numerar al
proiectului pentru a calcula ratele rentabilitatii adecvate, in special rata financiara interna a rentabilitatii care
poate fi rata investitiei sau a capitalului investit, si valoarea neta financiara actualad corespunzatoare.

Analiza financiara a fost realizata conform ghidului privind metodologia pentru analiza cost-beneficiu pentru
proiectele de investitii aplicabila perioadei de programare 2014-2020.

Metodologia de calcul care va fi utilizata este analiza fluxului de numerar actualizat, ce utilizeazd o metoda
incrementalad care compara scenariul cu proiect cu alternativa scenariului fara proiect.

Devizul general al proiectului a fost Tntocmit respectdnd prevederile HG 907/2016 privind aprobarea
continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor publice, precum si a structurii si
metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii, in costul
total al investitiei reflectdndu-se atat achizitia autobuzelor electrice cat si realizarea statiilor fixe de incarcare.

Previziunile s-au realizat luandu-se in calcul doar varianta cu proiect, neexistand o alta investitie operationala
de la care sa se porneasca.

Modul de compunere a costurilor si veniturilor sunt prezentate mai jos. Analiza a fost gandita pe ambele
componente investitionale si defalcata ulterior pe trasee.
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Pret 1 calatorie

Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 2 3 3 4 4
Lupeni 3 2 3 3 4
Vulcan 3 3 2 3 3
Petrosani 4 3 3 2 3
Petrila 4 4 3 3 2
Abonament cu pret intreg, toate tronsoanele - 1 luna
Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 200 200 200 200 200
Lupeni 200 200 200 200 200
Vulcan 200 200 200 200 200
Petrosani 200 200 200 200 200
Petrila 200 200 200 200 200
Repartizare calatorii T1
Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 5% 5% 1% 8% 1% 20%
Lupeni 2% 5% 1% 8% 1% 17%
Vulcan 2% 2% 5% 10% 1% 20%
Petrosani 2% 2% 1% 12% 1% 18%
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Petrila 2% 2% 1% 10% 10% 25%
13% 16% 9% 48% 14% 100%
100%
Repartizare calatorii bilete - T1
Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 18.984,67 18.984,67 3.796,93 30.375,48 3.796,93 75.938,69
Lupeni 7.593,87 18.984,67 3.796,93 30.375,48 3.796,93 64.547,88
Vulcan 7.593,87 7.593,87 18.984,67 37.969,34 3.796,93 75.938,69
Petrosani 7.593,87 7.593,87 3.796,93 45.563,21 3.796,93 68.344,82
Petrila 7.593,87 7.593,87 3.796,93 37.969,34 37.969,34 94.923,36
Venituri bilete - T1
Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 37.969,34 56.954,02 11.390,80 121.501,90 15.187,74 243.003,80
Lupeni 22.781,61 37.969,34 11.390,80 91.126,43 15.187,74 178.455,92
Vulcan 22.781,61 22.781,61 37.969,34 113.908,03 11.390,80 208.831,39
Petrosani 30.375,48 22.781,61 11.390,80 91.126,43 11.390,80 167.065,11
Petrila 30.375,48 30.375,48 11.390,80 113.908,03 75.938,69 261.988,47
1.059.344,70
Repartizare calatorii abonamente - T1 echivalent 40 calatorii/luna
Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 118,65 118,65 23,73 189,85 23,73 474,62
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Lupeni 47,46 118,65 23,73 189,85 23,73 403,42
Vulcan 47,46 47,46 118,65 237,31 23,73 474,62
Petrosani 47,46 47,46 23,73 284,77 23,73 427,16
Petrila 47,46 47,46 23,73 237,31 237,31 593,27

Venituri abonamente - T1

Uricani Lupeni Vulcan Petrosani Petrila
Uricani 23.730,84 23.730,84 4.746,17 37.969,34 4.746,17 94.923,36
Lupeni 9.492,34 23.730,84 4.746,17 37.969,34 4.746,17 80.684,86
Vulcan 9.492,34 9.492,34 23.730,84 47.461,68 4.746,17 94.923,36
Petrosani 9.492,34 9.492,34 4.746,17 56.954,02 4.746,17 85.431,02
Petrila 9.492,34 9.492,34 4.746,17 47.461,68 47.461,68 118.654,20

474.616,80

1.533.961,50

Pret 1 calatorie

Aninoasa Petrosani

Aninoasa 2 3

Petrosani 3 2

Abonament cu pret intreg, toate tronsoanele - 1 luna

Aninoasa Petrosani
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Aninoasa 200 200
Petrosani 200 200
Repartizare calatorii T2
Aninoasa Petrosani
Aninoasa 15% 35% 50%
Petrosani 35% 15% 50%
50% 50% 100%
100%
Repartizare calatorii bilete - T2
Aninoasa Petrosani
Aninoasa 19.205,42 44.812,66 64.018,08
Petrosani 44.812,66 19.205,42 64.018,08
Venituri bilete - T2
Aninoasa Petrosani
Aninoasa 38.410,85 134.437,97 172.848,82
Petrosani 134.437,97 38.410,85 172.848,82
345.697,63
Repartizare calatorii abonamente - T2 echivalent 40 calatorii/luna
Aninoasa Petrosani
Aninoasa 120,03 280,08 400,11
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Petrosani 280,08 120,03 400,11

Venituri abonamente - T2

Aninoasa Petrosani
Aninoasa 24.006,78 56.015,82 80.022,60
Petrosani 56.015,82 24.006,78 80.022,60
160.045,20
505.742,83
Traseu T3
Pret 1 calatorie
Petrila Jiet
Petrila - 2
Jiet 2 -

Abonament cu pret intreg, toate tronsoanele - 1 luna

Petrila Jiet

Petrila 200 200

Jiet 200 200

Repartizare calatorii T3

Petrila Jiet
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Petrila - 50% 50%
Jiet 50% - 50%
50% 50% 100%
100%
Repartizare calatorii bilete - T3
Petrila Jiet
Petrila - 58.867,20 58.867,20
Jiet 58.867,20 - 58.867,20
Venituri bilete - T
Petrila Jiet
Petrila - 117.734,40 117.734,40
Jiet 117.734,40 - 117.734,40
235.468,80
Repartizare calatorii abonamente - T3 echivalent 40 calatorii/luna
Petrila Jiet
Petrila - 367,92 367,92
Jiet 367,92 - 367,92
Venituri abonamente - T3
Petrila Jiet
Petrila - 73.584,00 73.584,00
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Jiet 73.584,00 - 73.584,00
147.168,00
382.636,80
Traseu T4

Pret 1 calatorie

Valea de Brazi Cheile Butii

Valea de Brazi 2 3

Cheile Butii 3 2

Abonament cu pret intreg, toate tronsoanele - 1 luna

Valea de Brazi Cheile Butii

Valea de Brazi 200 200

Cheile Butii 200 200

Repartizare calatorii T4

Valea de Brazi Cheile Butii
Valea de Brazi 20% 20% 40%
Cheile Butii 35% 25% 60%
55% 45% 100%

100%

Repartizare calatorii bilete - T4
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Valea de Brazi Cheile Butii
Valea de Brazi 19.426,18 19.426,18 38.852,35
Cheile Butii 33.995,81 24.282,72 58.278,53
Venituri bilete - T4
Valea de Brazi Cheile Butii
Valea de Brazi 38.852,35 58.278,53 97.130,88
Cheile Butii 101.987,42 48.565,44 150.552,86
Repartizare calatorii abonamente - T4 echivalent 40 calatorii/luna
Valea de Brazi Cheile Butii
Valea de Brazi 121,41 121,41 242,83
Cheile Butii 212,47 151,77 364,24
Venituri abonamente - T4
Valea de Brazi Cheile Butii
Valea de Brazi 24.282,72 24.282,72 48.565,44
Cheile Butii 42.494,76 30.353,40 72.848,16
121.413,60
369.097,34
2.791.438,47
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Costuri energia electrica autobuze - lei/an

T1 T2 T3 T4
Nr. km parcursi anual 115.039,87 111.936,38 79.694,10 89.558,59
Consum energie electrica - kwh/km 7,943 7,943 7,943 7,943
Pret energia electrica - lei/kwh 0,4 0,4 0,4 0,4
Total cost energie electrica alimentare 365.504,66 355.644,25 253.204,09 284.545,55
Costuri resurse umane
T1 T2 T3 T4

Soferi 25 5 2 5
Salariu mediu brut - lei/luna 3.500,00 3.500,00 3.500,00 3.500,00
Nr. luni 12 12 12 12
Total cost soferi 1.050.000,00 210.000,00 84.000,00 210.000,00
Dispeceri 2 1 1 1
Salariu mediu brut - lei/luna 3500 3500 3500 3500
Nr. luni 12 12 12 12
Total cost dispeceri 84.000,00 42.000,00 42.000,00 42.000,00
Mentenanta si spalatorie 2 1 1 1
Salariu mediu brut - lei/luna 3000 3000 3000 3000
Nr. luni 12 12 12 12
Total cost mentenanta si spalatorie 72.000,00 36.000,00 36.000,00 36.000,00
Administrativ 5 1 1 1
Salariu mediu brut - lei/luna 3000 3000 3000 3000
Nr. luni 12 12 12 12
Total cost administrativ 180.000,00 36.000,00 36.000,00 36.000,00
TOTAL salarii 1.386.000,00 324.000,00 198.000,00 324.000,00
Costuri spalatorie
Apa

- spalari/ luna 100

- mc/ spalare 0,03

- lei/ mc (inclusiv TVA) 4,88

-nr. luni 12
Total cost alimentare cu apa 175,68
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Canalizare
- spalari/ luna 100
- mc/ spalare 0,03
- lei/ mc (inclusiv TVA) 2,92
- nr. luni 12
Total cost canalizare 105,12

Energie electrica

- spalari/ luna 100
- kwh/ spalare 1
- kwh/ luna 100
- lei/ kwh 0,4
- nr. luni 12
Total cost alimentare energie electrica 480

Detergent auto

- spalari/ luna 100
- litri/ spalare 0,2
- litri/ luna 20
- lei/ litru 10
- nr. luni 12
Total cost detergenti auto 2400

Consumabile

- 5% din costul cu detergentii/luna 120

-nr. luni 12
Total cost detergenti auto 1440
Total costuri spalatorie/ an 4.600,80
Tl 3.716,03 81%
T2 353,91 8%
T3 176,95 4%
T4 353,91 8%

Sustenabilitatea financiara este validata daca fluxul de numerar cumulat este mai mare sau egal cu zero pentru
toti anii luati in considerare. La determinarea fluxului de numerar net cumulat s-au avut in vedere toate costurile
si toate sursele din finantare, atat pentru investitie cat si operare. Fluxul de numerar cumulat este prezentat,
fiind incluse costurile cu inlocuirea bateriilor si reconditionarea autobuzelor dupa expirarea duratei de viata.
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Indicatorii de evaluare a performantelor care sunt utilizati Tn analiza cost-beneficiu sunt urmatorii: rata interna
de rentabilitate, valoarea neta actualizata financiara a investitiei, respectiv raportul cost-beneficiu.

Rata interna de rentabilitate a investitiei reprezinta rata de actualizare la care valoarea venitului net actualizat
este zero, respectiv veniturile actualizate sunt egale cu costurile actualizate (de investitie, de operare si de
intretinere).

Valoarea neta actualizata financiara a investitiei indica valoarea Tnsumata la momentul zero a fluxurilor viitoare
de venituri si cheltuieli, actualizate la o anumita rata.

n conformitate cu recomandarile Comisiei Europene privind metodologia de realizare a analizei cost-beneficiu,
ratele de actualizare care se vor utiliza sunt: Tn cazul analizei financiare 4%, respectiv in cazul analizei economice
5%. In consecint3 prezentati indicatorii financiari evaluati din punct de vedere al analizei financiare.

4.7. ANALIZA ECONOMICA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE PERFORMANTA
ECONOMICA: VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE $| RAPORTUL
COST-BENEFICIU SAU, DUPA CAZ, ANALIZA COST-EFICACITATE

Analiza economica dovedeste contributia proiectului la progresul economic al regiunii sau localitatii, fiind
elaborata din punctul de vedere al societatii in dubla sa calitate, de beneficiar si cofinantator al proiectului.

Conversia preturilor.

Pentru transformarea preturilor din analiza financiara, am utilizat factorii de conversie prezentati in tabelul
urmator impreuna cu un factor de conversie standard (FCS) indicat in Documentatia de specialitate. Acesta a
fost utilizat pentru elemente cu pondere redusa.

Tipul costului FC Note
COST INVESTITIONAL
teren 1,00
. 40% forta de munca necalificata (FC=0.6), 30% materiale import fara taxe, 20% materiale locale si 10%
constructii 0,66 .
profituri
echipamente/dotari 0,90{90% importuri fara taxe (FC=1), 10% profit net (FC=0)
consultanta/proiectare/taxe 1,00|forta de munca calificata, piata nedistorsionata
altele (retele, am teren, etc) 0,72{40% constructii (FC=0.66), 40% echipamente (FC=0.90), 10% forta de munca calificata (FC=1)
COSTURI OPERARE
costuri materiale 1| FCS
mentenanta 1,00|absorbit de personal
salarii 062 10% forta de munca calificata, piata nedistorsionata (FCS=1), 90% forta de munca necalificata, oferta
’""lexcede cererea, 60% din forta de munca necalificata reflecta costul de oportunitate (FCS=0.6)
utilitati 1,00/ FCS
intretinere spatii 1,00| absorbit de personal
alte cheltuieli 1,00|FCS
Valoare reziduala 1,00|FCS

Monetizarea externalitatilor.

Au fost studiate si incluse in evaluare efectele diferitelor impacte cu caracter social economic pe care le
provoaca proiectul, dar pentru care nu se realizeaza o valorizare pe piata.

Externalitati negative: inlocuirea bateriilor
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Externalitati pozitive:
- Beneficii sociale
- Beneficii rezultate din reducerea nivelului de zgomot.

Efectele daunatoare asupra sanatatii pot fi cuantificate prin urmatoarele moduri: numarul zilelor de concediu
medical, numarul zilelor de ingrijire din spitale, numarul cazurilor de invaliditate, numarul deceselor, etc. Aceste
efecte daunatoare scad proportional cu reducerea nivelului de zgomot. Conform prevederilor HG 321/2005
privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental in Romania valoarea tinta ce trebuie atinsa pentru
zgomotul aferent traficului rutier este de 50 dB(A). Conform informatiilor existente, nivelul de zgomot generat
de vehiculele de transport existente in municipiul Aiud, este cuprins intre 60-95 dB(A).

n conformitate cu un studiu realizat de Guvernul Marii Britanii [82] nivelul poludrii fonice este legat direct de
bolile generate de hipertensiunea arteriala. Astfel, pentru un nivel al zgomotului mai mare de 81 dB(A) se
estimeaza un cost/gospodarie asociat AVC de aproximativ 180 Euro.

in prezent statisticile aratd c3 bolile cardiovasculare sunt responsabile pentru decesul a peste 60 % dintre
cetatenii romani. Costul mediu cu cheltuielile de spitalizare pentru un pacient in Romania este de 48 Euro/an.
Totodata studiile si cercetarile de specialitate estimeaza ca reducerea cu 1 dB(A) a nivelului de zgomot duce la
reducerea cu 0,1 % a incidentei bolilor cardiovasculare.

Beneficii de mediu
Beneficiile de mediu rezulta din impactul pozitiv al reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera.
Rezultatele obtinute sunt detaliate in anexa la prezentul Studiu.

Conform acestor rezultate rezulta ca se justifica finantarea proiectului din fonduri publice, analiza economica
reliefand utilitatea sociala a proiectului.

4.8. ANALIZA DE SENZITIVITATE

Obiectivul analizei este de a determina gradul de incertitudine in ceea ce priveste implementarea proiectului
si, de asemenea, de a evalua si identifica variabilele critice si impactul potential asupra modificarii indicatorilor
de performanta financiara si economica.

In urma acestor interventii, se va evalua: rata interna de rentabilitate financiara a investitiei, valoarea
actualizata neta financiara, rata interna de rentabilitate economica si valoarea actualizata neta economica.

In urma unei analize preliminare s-a constat ca o variatie de 1% a variabilelor critice nu reflecta o elasticitate
supraunitara si prin urmare pasul ales a fost de +/- 5% intr-un ecart de -10% si +10%.

In alegerea variabilelor am avut in vederea acoperirea prin analiza a riscului de venit, riscului de finalizare si
riscului de operare.
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Variabilele luate in considerare sunt urmatoarele impreuna cu rezultatele obtinute sunt prezentate in tabelele

urmatoare:
Impactul variatiei costului investitiei

RIRF VANF RIRE VANE B/C
10% -7,94% 43.062.878 5,61% 18.574.601 1,276856
5% -7,77% 41.106.702 6,08% 20.250.724 1,309573
1% -7,63% 39.541.762 6,49% 21.591.623 1,336978
0% -7,59% 40.971.177 6,59% 5.724.720 1,103195
-1% -7,56% 38.759.292 6,70% 22.262.072 1,351116
-5% -7,41% 37.194.352 7,14% 23.602.970 1,380307
-10% -7,22% 35.238.176 7,73% 25.279.093 1,41862

Impactul variatiei costurilor de operare

RIRF VANF RIRE VANE B/C
10% -10,16% 44.246.043 5,78% 17.525.478 1,262512
5% -8,77% 41.698.285 6,19% 19.726.163 1,302318
1% -7,82% 39.660.079 6,51% 21.486.710 1,335514
0% -7,59% 40.971.177 6,59% 5.724.720 1,103195
-1% -7,38% 38.640.976 6,67% 22.366.984 1,352587
-5% -6,57% 36.602.769 6,97% 24.127.532 1,387727
-10% -5,66% 34.055.012 7,35% 26.328.216 1,433619

Impactul variatiei externalitatilor pozitive

RIRF VANF RIRE VANE B/C
10% 7,62% 27.075.375 1,424785
5% 7,11% 24.501.111 1,384398
1% 6,69% 22.441.700 1,352087
0% 6,59% 5.724.720 1,103195
-1% 6,49% 21.411.994 1,335932
-5% 6,07% 19.352.583 1,303622
-10% 5,54% 16.778.319 1,263235
-15% 5,00% 14.204.055 1,222847
-20% 4,46% 11.629.791 1,18246
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4.9. ANALIZA DE RISCURI, MASURI DE PREVENIRE/DIMINUARE A RISCURILOR

Risc identificat

1. Risc de management- Adoptarea
de decizii in interiorul echipei fara a
notifica in timp util directorul de
proiect

2. Risc de management - Raportare
deficitara a progresului catre
Autoritatea Finantatoare

3. Risc de management - Delimitarea
necorespunzatoare a sarcinilor,
competentelor si responsabilitatilor
in ceea ce priveste membrii echipei

Masuri de atenuare a riscului

In cadrul proiectului va fi fundamentat un plan operational de
implementare si comunicare. Scopul planului este de a asigura
monitorizarea derularii activitatilor in fiecare etapa a proiectului si a
progresului atins. In sensul asigurarii unei comunicari eficiente intre
membrii Unitatii de Implementare a Proiectului (UIP) si consultantul
extern, planul va trasa prin strategia de comunicare inclusa printre
capitolele fundamentale ale sale liniile strategice definitorii in
materie de managementul comunicarii specifice proiectului,
impunand termene de referinta stricte in vederea comunicarii acelor
situatii prioritare la nivelul proiectului. O principala responsabilitate a
directorului de proiect dl. Capris Adrian Cosmin este aceea de a
actiona ca un liant al comunicarii si colaborarii eficientre intre toti
membrii echipei.

In baza planului operational de implementare a proiectului va fi
inclus un grafic intern de raportare/notificare care sa respecte
prevederile formulate de Autoritatea Finantatoare privind raportarea
progresului proiectului si termenele limita de depunere a rapoartelor
de progres.

Planul operational fundamentat in cadrul proiectului va avea in
componenta sa un plan de resurse, planificand detaliat fiecare
resursa indispensabila realizarii proiectului ”Linia verde de autobuze
electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani
Green Line Valea Jiului". Un element de referinta al planului de
resurse il reprezinta structura echipei, respectiv atributiile, sarcinile si
responsabilitatile definite concret pentru fiecare persoana in parte
din cadrul Unitatii de Implementare a Proiectului (UIP).
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4. Risc tehnic - Riscul ca solutiile
tehnice sa nu fie corespunzatoare
din punct de vedere tehnic

5. Risc de achizitii - Anularea si
reluarea procedurilor de achizitii ca
urmare a unor oferte neconforme cu
specificatiile tehnice

6. Risc de achizitii - Depasirea
termenului de realizare/livrare a
lucrarilor si echipamentelor propuse
prin proiect
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Riscul va fi atenuat prin introducerea in calendarul de implementare
a unei activitati cu scopul de a verifica conformitatea solutiilor
tehnice din punct de vedere tehnic. Mai mult, directorul de proiect
impreuna cu echipa tehnica din cadrul furnizorului de servicii de
proiectare si inginerie avand o vasta experienta tehnica si de
specialitate vor fi responsabili direct de evaluarea si aprecierea a
solutiilor tehnice pentru indeplinirea obiectivelor proiectului, inclusiv
de identificarea constrangerilor si limitelor care conduc la revizuirea
parametrilor tehnici initial definiti. Nu in ultimul rand, a fost solicitat
feedback furnizorilor de astfel de solutii tehnice din etape incipiente
de realizare pentru a fi identificate orice eventuale erori corelate
acestui risc inca dintr-o etapa initiala de dezvoltare.

Riscul va fi eliminat prin includerea clara a specificatiilor tehnice
pentru fiecare lucrare/echipament tehnologic care va fi achizitionat
prin proiect in baza caietelor de sarcini si a fiselor de date concepute
pentru fiecare achizitie previzionata a se realiza. Mai mult, specialistii
in achizitii publice, din partea furnizorului de astfel de servicii care va
fi contractat, va fi consultat ori de cate ori vor aparea situatii
neprevazute in desfasurarea procedurilor.

In baza contractelor de lucrari/vanzare-cumparare incheiate in
vederea achizitionarii de lucrari si echipamente, Beneficiarul va
declara termenul limita de executie/data exacta de livrare a
echipamentelor. In situatia in care pot exista intarzieri in realizarea
lucrarilor/livrarea echipamentelor ca urmare a unor situatii
neprevazute, beneficiarul va include o clauza ferma prin care sa fie
notificat in timp util de catre Furnizor (in termen de maxim 30 zile
lucratoare inainte de momentul prevazut pentru finalizare
executie/livrare). Inserarea unor clauze penalizatoare in contractul de
lucrari/furnizare in contul prestatorului/furnizorului care nu va
respecta termenele de executie/livrare asumate prin care sa se
asigure prestarea in timp si in bune conditii a contractului, respectiv a
platii unor daune in caz contrar. Corelarea etapei de achizitii in prima
decada a graficului de implementare astfel incat, sa se asigure ca, in
cazul in care apar probleme grave cu unii furnizori (imposibilitate
absoluta de livrare in special in cazul autobuzelor electrice), va exista
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Publicarea unui anunt/unor anunturi
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structurale 2014-2020 in Romania

8. Risc de informare si publicitate -
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ineficiente
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ce priveste acceptarea noilor servicii
de catre utilizatorii transportului
public
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timp suficient pentru identificarea si selectarea unui furnizor
alternativ.

In vederea asigurarii promovarii proiectului si a sporirii vizibilitatii
programului de finantare prin anunturile de promovare publicate
prin proiect, beneficiarul va respecta toate cerintele si prevederile
Manualului de Identitate Vizuala pentru Programul Operational
Regional (POR) 2014-2020, in sensul ca directorul de proiect va avea
in sarcina aducerea la cunostinta si asimilarea tuturor cerintelor si
regulamentelor conform Manualului in randul Unitatii de
Implementare a Proiectului. Nu in ultimul rand, managerul de proiect
va pastra o stransa legatura cu Ofiterul de proiect pentru a se asigura
ca este in permanent contact cu Instructiunile si cerintele noi
aferente programului de finantare.

Acest risc va fi prevenit prin fundamentarea eficienta a strategiei de
promovare a proiectului, pornind de la derularea unei campanii de
informare a utilizatorilor mijloacelor de transport public si a
utilizatorilor transportului privat cu autoturisme cu privire la
avantajele/beneficiile utilizarii transportului public sau cu privire la
masurile luate referitoare la reducerea traficului, instituirea unor
masuri eficiente de control al parcarilor neregulamentare,
reglementarea si taxarea parcarilor in zona centrald, controlul
accesului in zona central3, inclusiv a autovehiculelor de marfa si de
utilitati etc. Mai mult acest risc este redus in cadrul proiectului pe
seama activitatii de consultare din cadrul dezvoltarii Planului de
Mobilitate Urbana Durabila in contextul proiectului prin prisma
metodelor fundamentale derulate in acest sens, precum: analiza
calatorilor, previziunea vanzarilor in conditiile utilizarii unor
miloacelor de transport existente in prezent si interpretarea datelor
culese in cadrul anchetelor realizate in randul populatiei.

O principala actiune de reducere a barierelor legate de acceptarea
noilor servicii de catre utilizatorii transportului public, este cea de
analiza continua a nevoilor specifice ale utilizatorilor, inclusiv analiza
tiparelor punct de plecare-destinatie, a nevoilor varstnicilor,
persoanelor cu afectiuni locomotorii si utilizatorilor cu nevoi speciale.
Aceste analize se vor concretiza in campanii generale de informare,
educare si marketing pentru un transport public ecologic pentru a
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implementarea proiectului in
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defectuoasa a documentatiei de
rambursare a cheltuielilor realizate
in cadrul proiectului
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creste gradul de sensibilizare cu privire la noile servicii de transport in
randul locuitorilor.

O masura de preventie a riscului de incapacitatea financiara a
proiectului “Linia verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-
Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani Green Line Valea Jiului" este
constituirea unui rezerve de catre beneficiari pentru a acoperi
cheltuieli neprevazute ce pot interveni pe parcursul implementarii
proiectului. Totodata, o actiune de preventie si/sau evitare a acestui
risc este realizarea cashflow-ului proiectului de catre expertii
financiari, acesta reprezentand un principal instrument de
monitorizare a disponibilitatii resurselor financiare si compararii
cheltuielilor efectiv realizate cu cele prevazute conform bugetului.
Cash-flow-ul va fi defalcat pe activitatile proiectului, consumatoare
de resurse, respectiv va surprinde in detaliu nevoile financiare ale
proiectului. Mai mult, toti partenerii detin deja resursele financiare
aferente co-finantarii si sunt pregatiti sa sustina investitia pana la
momentul rambursarii, fiind luate in calcul si perioade buffer pentru
a permite un cash-flow pozitiv si eficient in proiect.

Planul operational conceput in cadrul implementarii proiectului va
trasa in linii generale principalele cerinte formulate de Autoritatea
Finantatoare in vederea constituirii dosarului de rambursare a
cheltuielilor efectuate de lider si parteneri. O principala atributie a
expertului financiar si expertului implementare desemnati din partea
furnizorului de servicii de management de proiect este de a se
asigura ca in procesul de elaborare a documentatiei de rambursare
se vor respecta aceste reguli, respectiv o masura de preventie in
acest sens va fi recrutarea de persoane cu expertiza in domeniu.
Totodata o actiune de reducere a riscului este realizarea auditului
proiectului, Auditorul financiar va verifica daca toate cheltuielile
declarate de Lider si parteneri in cererile de rambursare intermediare
si finala sunt factuale, au fost inregistrate corect in contabilitate si in
evidenta cheltuielilor si respecta regulile de eligibilitate conform
prevederilor POR 2014-2020, Ghidului Solicitantului si contractului de
finantare.
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Analiza Monte Carlo

Valori intrare (input)
Nominal Min Max Stocastic

Cost total proiect 45.707.456 36.565.965 50.278.202 45.284.243
6,590% 9,076% 5,614% 8,434%
5.724.720 28.631.339 18.574.601 24.097.376

Rezultat
Deterministic Stocastic
RIRE 5,779% 8,434%
VANE 474.610 24.097.376

Simularea Monte Carlo (sumarul Raportului)

Sumar Statistic Cuartile
Numar simulari (n): 5000 Min: 18.575.168
Q(0.25): 21.150.126
MEAN: 23.628.399 Median: 23.624.079
STDEV: 2.887.304 Q(0.75): 26.114.200
Mean Standard Error: 40.833 Max: 28.630.296

90% Intervalul Central

Q(0.05): 19.142.589
Q(0.95): 28.120.145

959 Intervalul Central

Q(0.025): 18.860.138
Q(0.975): 28.360.852
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Anexa 1: Analiza indicatorilor de performanta financiara (FNPV(C))

ANUL An1 An 2 An 3 An 4 An5 An 6 An7 An 8 An9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
72.5 988.3 | 4.291.3 | 86.098.0
COST INVESTITIONAL 90 42 45 94 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
teren 0 0 0 0
2.126.0 | 17.741.7
constructii 0 0 73 07
2.069.4 | 15.258.7
C1 77 74
2.482.93
c2 56.596 4
67.007.7
echipamente/dotari 0 0 0 74
25.453.7
C1 16
41.554.0
c2 58
consultanta/proiectare 72.59 988.3 1.780.6
/taxe 0 42 37 930.102
72.5 711.3
C1 90 57 | 887.343 550.296
276.9
c2 85 | 893.293 379.806
altele (retele, am
teren, etc) 0 0 | 384.636 418.511
C1 361.708 | 377.654
c2 22.927 40.857
4.035.7 4.035.7 4.035.7 4.035.7 4.035.7 19.199.9 4.035.7 4.035.7 4.035.7 4.035.7 15.408.8 4.035.7 4.035.7 15.408.8 4.035.7 13.134.2 4.035.7 4.035.7 4.035.7 4.035.7 | 4.035.77
COSTURI OPERARE 0 0 0 0 77 77 77 77 77 13 77 77 77 77 79 77 77 79 77 59 77 77 77 77 7
4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 19.199.9 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 15.408.8 | 4.035.7 | 4.035.7 | 15.408.8 | 4.035.7 | 13.134.2 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.7 | 4.035.77
Cheltuieli exploatare 77 77 77 77 77 13 77 77 77 77 79 77 77 79 77 59 77 77 77 77 7
1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.89 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.89 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.89 | 1.258.8 | 1.258.89 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.89
combustibil 99 99 99 99 99 9 99 99 99 99 9 99 99 9 99 9 99 99 99 99 9
T1 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 365.505 | 365.505 | 365.505 365.505 | 365.505 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 | 365.505 365.505
T2 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 355.644 | 355.644 | 355.644 355.644 | 355.644 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 | 355.644 355.644
T3 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 253.204 | 253.204 | 253.204 253.204 | 253.204 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 | 253.204 253.204
T4 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 | 284.546 284.546
mentenanta 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 271.876 | 271.876 | 271.876 271.876 | 271.876 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 271.876
T1 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936 78.936
T2 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806
T3 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683
T4 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452
asigurari 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 178.402 | 178.402 | 178.402 178.402 | 178.402 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 178.402
T1 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 144.094 | 144.094 | 144.094 144.094 | 144.094 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 | 144.094 144.094
T2 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723
T3 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862
T4 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723
2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.00 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.00 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.00 | 2.232.0 | 2.232.00 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.00
salarii 00 00 00 00 00 0 00 00 00 00 0 00 00 0 00 0 00 00 00 00 0
1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.00 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.00 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.00 | 1.386.0 | 1.386.00 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.0 | 1.386.00
T1 00 00 00 00 00 0 00 00 00 00 0 00 00 0 00 0 00 00 00 00 0
T2 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000
T3 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 198.000 | 198.000 | 198.000 198.000 | 198.000 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 | 198.000 198.000
T4 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000 | 324.000
spalatorie 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601
T1 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716 3.716
T2 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354
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73 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177
T4 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354
utilitati 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000
T1 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231 24.231
T2 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
73 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154
T4 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
alte costuri 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000
T1 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462 48.462
T2 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615
73 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
T4 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615
15.164.1 11.373.1 11.373.1 9.098.48
inlocuiri 0 0 0 0 0 36 0 0 0 0 02 0 0 02 0 2 0 0 0 0 0
12.247.9 9.185.96 9.185.96 7.348.77
T1 0 0 0 56 0 7 0 0 7 0 4 0 0 0
1.166.47
T2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 874.854 0 0 874.854 0 699.883 0 0 0 0 0
73 0 0 0 0 0 583.236 0 0 0 0 437.427 0 0 437.427 0 349.942 0 0 0 0 0
1.166. 47
T4 874.854 874.854 699.883 0

Dobanz \\N\\N\\N\\\\\\\\\\\\\N\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ﬁ
Rambursar redie \\N\\N\\\\N\\\\\\\\\\\\\N\\W\\\\\\\\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\,
imposite s toxe 1L IIEIAHHHHHEESEEREETEEEEEETTTEAE T

VENITURI
OPERATIONALE 2.791.4 | 2.931.0 | 3.077.5 | 3.231.4 | 3.393.0 | 3.562.66 | 3.740.7 | 3.927.8 | 4.124.2 | 4.330.4 | 4.546.95 | 4.774.3 | 5.013.0 | 5.263.67 | 5.526.8 | 5.803.20 | 6.093.3 | 6.398.0 | 6.717.9 | 7.053.8 | 7.406.51
(incremen tal) 38 10 61 39 11 1 95 34 26 37 9 07 22 4 57 0 60 28 30 26 7
1.533.9 | 1.610.6 | 1.691.1 | 1.775.7 | 1.864.5 | 1.957.76 | 2.055.6 | 2.158.4 | 2.266.3 | 2.379.6 | 2.498.66 | 2.623.5 | 2.754.7 | 2.892.51 | 3.037.1 | 3.188.99 | 3.348.4 | 3.515.8 | 3.691.6 | 3.876.2 | 4.070.05
T1 61 60 93 52 40 7 55 38 60 78 2 95 74 3 39 6 46 68 61 44 7
1.001.3 | 1.051.40 | 1.103.9 | 1.159.1 | 1.217.1 | 1.277.9 | 1.341.88
T2 505.743 | 531.030 | 557.581 | 585.461 | 614.734 645.470 | 677.744 | 711.631 | 747.213 | 784.573 823.802 | 864.992 | 908.241 953.654 36 3 73 72 30 87 6
1.015.24
73 382.637 | 401.769 | 421.857 | 442.950 | 465.097 | 488.352 | 512.770 | 538.408 | 565.329 | 593.595 623.275 | 654.439 | 687.161 721.519 | 757.595 795.474 | 835.248 | 877.011 | 920.861 | 966.904 9
T4 369.097 | 387.552 | 406.930 | 427.276 | 448.640 | 471.072 | 494.626 | 519.357 | 545.325 | 572.591 601.221 | 631.282 | 662.846 695.988 | 730.787 | 767.327 | 805.693 | 845.978 | 888.277 | 932.691 979.325
SURSE FINANTARE 0

asstents Ue \\N\\N\\N\\\\\\\\\WW\\\\\\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\:
bugetul de stt \\\N\\\\N\\\\\\%\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\N\\\N\\\\\\\\\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\‘
buget oca \\\N\\\\N\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\N\\\%\\\\\\\\\\\\\\\&\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\‘
imprumutur \\\N\\\\N\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\WWW\\\\\\W\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\‘
ate surse AAHEAIHEAIEE SIS AN

N
Valoare reziduala &\\\\\\\\\

72.5 988.3 | 4.291.3 | 86.098.0 | 1.244.3 | 1.104.7 - - - | 15.637.2 - - 10.861.9 10.145.2 | 1.491.0 | 7.331.05 | 2.057.5 | 2.362.2 | 2.682.1 | 3.018.0 | 15.690.1
CF net 90 42 45 94 39 67 | 958.216 | 804.338 | 642.766 52 | 294.983 | 107.943 88.449 | 294.660 20 | 738.530 | 977.245 06 80 9 83 51 52 49 70

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
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0,961 0,924
5 6 0,8890 0,8548 0,8219 0,7903 0,7599 0,7307 0,7026 0,6756 0,6496 0,6246 0,6006 0,5775 0,5553 0,5339 0,5134 0,4936 0,4746 0,4564 0,4388 0,4220 0,4057 0,3901 0,3751
Rata de actualizare 4,0%
Valoare actualizata a . - ) ) _ - - - - ) - y y - 1.088.2 1.177.4 | 5.885.64
veniturilor nete 6:; 9:;?;7 3.89];1.9 73.5’;:7.0 1.05262.7 873.113 | 728.166 | 587.722 | 451.599 10.:23.9 191.615 -67.421 53.120 | 170.159 6.0391.23 394.307 | 501.691 5.0(:,7.95 707.730 3.3405.80 902.936 | 996.764 20 06 6

RATA DE
RENTABILITATE
INTERNA INVESTITIEI

-10,462%

VALOARE NETA
ACTUALIZATA

-95.388.956

Beneficiu/Cost

0,377

Paginad 118 din 161




STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS

The future starts now!

Anexa 2: Analiza sustenabilitatii pentru proiectul

ANUL An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
COST 72.59 | 988. | 4.291. | 86.098
INVESTITIONAL 0 342 345 .094 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
teren 0 0 0 0
2.126.0 | 17.741.
constructii 0 0 73 707
echipamente/dot 67.007.
ari 0 0 0 774
consultanta/proi 988. | 1.780.6 | 930.10
ectare/taxe 72.590 342 37 2
altele (retele, 384.63 | 418.51
am teren, etc) 0 0 6 1
COSTURI 3.941 | 3.941 | 3.941 | 3.941 | 3.941 | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941.
OPERARE 0 0 0 0 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177
Cheltuieli 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941. | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1 | 3.941.1
exploatare 0 0 0 0 177 177 177 177 177 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77 77
1.258. | 1.258. | 1.258. | 1.258. | 1.258. | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8 | 1.258.8
combustibil 0 0 0 0 899 899 899 899 899 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99
271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87
mentenanta 0 0 0 0 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40
asigurari 0 0 0 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
2.232. | 2.232. | 2.232. | 2.232. | 2.232. | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0 | 2.232.0
salarii 0 0 0 0 000 000 000 000 000 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
spalatorie 0 0 0 0| 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4,601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601 4.601
utilitati 0 0 0 0 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 [ 30.000 [ 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000
alte costuri 0 0 0 0 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000
15.164. 11.373. 11.373. 9.098.4
inlocuiri 0 0 0 0 0 0 0 0 0 136 0 0 0 0 102 0 0 102 0 82 0 0 0 0 0
dobanzi
rambursari
credite
impozite si
taxe
VENITURI
OPERATIONALE 2.791 | 2.931 | 3.077 | 3.231 | 3.393 | 3.562. | 3.740. | 3.927. | 4.124. | 4.330. | 4.546. | 4.774. | 5.013. | 5.263. | 5.526. | 5.803. | 6.093. | 6.398. | 6.717. | 7.053. | 7.406.
(incremental) 0 0 0 0 .438 .010 .561 .439 .011 661 795 834 226 437 959 307 022 674 857 200 360 028 930 826 517
SURSE 1.000 | 72.5 | 35.988 | 54.391 | 3.621 1.300 | 500.0 15.164 11.373 11.373 9.098.
FINANTARE .000 90 .342 .345 .168 0 .000 00 0 .136 0 0 0 0 .102 0 0 .102 0 482 0 0 0 0 0
71.1 | 968.57 | 4.205.5 | 74.476
asistenta UE 38 5 18 .926 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
bugetul de stat
1.45 11.621
buget local 2| 19.767 | 85.827 .168 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
subventii de 1.300. | 500.00 15.164. 11.373. 11.373. 9.098.4
exploatare 0 000 0 0 136 0 0 0 0 102 0 0 102 0 82 0 0 0 0 0
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Anexa 3: Analiza economica (RON)

ANUL FC | An1 | An2 An3 An4 An5 An 6 An7 An 8 An9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
COST 72.5 | 988.3 3.462. | 73.249.
INVESTITIONAL 90 42 321 628 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1,0
teren 0 0 0 0 0
0,6 1.403. | 11.709.
constructii 6 0 0 208 527
0,9 60.306.
echipamente/dotari 0 0 0 0 997

consultanta/proiect 1,0 | 72.5 | 988.3 1.780.

are/taxe 0 90 42 637 | 930.102
altele (retele, am 0,7 278.47
teren, etc) 2 0 0 6 | 303.002
3.185.8 | 3.185. 3.185. 3.185. | 3.185. | 18.350. | 3.185. | 3.185. | 3.185. | 3.185. | 14.558. 3.185. | 3.185.8 | 14.558. | 3.185. | 12.284. | 3.185.8 | 3.185.8 | 3.185.8 | 3.185.8 | 3.185.8
COSTURI OPERARE 0 0 0 0 69 869 869 869 869 005 869 869 869 869 971 869 69 971 869 351 69 69 69 69 69
3.185.8 3.185. 3.185. 3.185. 3.185. 18.350. 3.185. 3.185. 3.185. 3.185. 14.558. 3.185. 3.185.8 14.558. 3.185. 12.284. 3.185.8 3.185.8 3.185.8 3.185.8 3.185.8
Cheltuieli exploatare 0 0 0 0 69 869 869 869 869 005 869 869 869 869 971 869 69 971 869 351 69 69 69 69 69
1,0 1.258.8 1.258. 1.258. 1.258. 1.258. 1.258.8 1.258. 1.258. 1.258. 1.258. 1.258.8 1.258. 1.258.8 1.258.8 1.258. 1.258.8 1.258.8 1.258.8 1.258.8 1.258.8 1.258.8
combustibil 0 0 0 0 0 99 899 899 899 899 99 899 899 899 899 99 899 99 99 899 99 99 99 99 99 99
1,0 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 271.87 | 271.87 | 271.87 | 271.87 271.87 271.87
mentenanta 0 0 0 0 0| 271.876 6 6 6 6 | 271.876 6 6 6 6 | 271.876 6 | 271.876 | 271.876 6 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876 | 271.876
1,0 178.40 178.40 178.40 | 178.40 178.40 | 178.40 | 178.40 | 178.40 178.40 178.40
asigurari 0 0 0 0 0 | 178.402 2 2 2 2 | 178.402 2 2 2 2 | 178.402 2 | 178.402 | 178.402 2 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402 | 178.402
0,6 1.383.8 1.383. 1.383. 1.383. 1.383. | 1.383.8 1.383. 1.383. 1.383. 1.383. | 1.383.8 1.383. | 1.383.8 | 1.383.8 1.383. | 1.383.8 | 1.383.8 | 1.383.8 | 1.383.8 | 1.383.8 | 1.383.8
salarii 2 0 0 0 0 40 840 840 840 840 40 840 840 840 840 40 840 40 40 840 40 40 40 40 40 40
0,6
spalatorie 2 0 0 0 0 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852 2.852
1,0
utilitati 0 0 0 0 0 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 | 30.000 30.000 | 30.000 30.000 30.000 | 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000
1,0
alte costuri 0 0 0 0 0 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 | 60.000 60.000 | 60.000 60.000 60.000 | 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000
1,0 15.164. 11.373. 11.373. 9. 098 4
inlocuiri 0 136 102 102 0

dobanzi \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\N\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
rambursari eredie | A\ lIIHIHHHIHHIIH IHHIHIHIHHHIHIIHIHHTIITIH I I EIIEEE I I I I I I EIZ I I Z I T aaanm i nnn
imporite s taxe AR AR
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Externalitati
negative 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
VENITURI
OPERATIONALE 2.791.4 | 2.931. 3.077. 3.231. | 3.393. | 3.562.6 | 3.740. | 3.927. | 4.124. | 4.330. | 4.546.9 | 4.774. | 5.013.0 | 5.263.6 | 5.526. | 5.803.2 | 6.093.3 | 6.398.0 | 6.717.9 | 7.053.8 | 7.406.5
(incremental) 0 0 0 0 38 010 561 439 011 61 795 834 226 437 59 307 22 74 857 00 60 28 30 26 17
Externalitati 7.603.7 | 7.603. 7.603. 7.603. | 7.603. | 7.603.7 | 7.603. | 7.603. | 7.603. | 7.603. | 7.603.7 | 7.603. | 7.603.7 | 7.603.7 | 7.603. | 7.603.7 | 7.603.7 | 7.603.7 | 7.603.7 | 7.603.7 | 7.603.7
pozitive 0 0 0 0 06 706 706 706 706 06 706 706 706 706 06 706 06 06 706 06 06 06 06 06 06
Economii CO2 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031 19.031
C1 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526 5.526
c2 13.506 | 13.506 | 13.506 | 13.506 | 13.506 13.506 | 13.506 | 13.506 | 13.506 | 13.506 13.506 | 13.506 13.506 13.506 | 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506
Cresterea calitatii 3.780.7 3.780. 3.780. 3.780. 3.780. | 3.780.7 3.780. 3.780. 3.780. 3.780. | 3.780.7 3.780. | 3.780.7 | 3.780.7 3.780. | 3.780.7 | 3.780.7 | 3.780.7 | 3.780.7 | 3.780.7 | 3.780.7
vietii 42 742 742 742 742 42 742 742 742 742 42 742 42 42 742 42 42 42 42 42 42
1.989.8 | 1.989. 1.989. 1.989. 1.989. | 1.989.8 | 1.989. 1.989. 1.989. 1.989. | 1.989.8 | 1.989. | 1.989.8 | 1.989.8 | 1.989. | 1.989.8 | 1.989.8 | 1.989.8 | 1.989.8 | 1.989.8 | 1.989.8
C1 64 864 864 864 864 64 864 864 864 864 64 864 64 64 864 64 64 64 64 64 64
1.790.8 1.790. 1.790. 1.790. 1.790. 1.790.8 1.790. 1.790. 1.790. 1.790. 1.790.8 1.790. 1.790.8 1.790.8 1.790. 1.790.8 1.790.8 1.790.8 1.790.8 1.790.8 1.790.8
c2 78 878 878 878 878 78 878 878 878 878 78 878 78 78 878 78 78 78 78 78 78
Uleiuri 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080 2.080
Cc1 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680 1.680
c2 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
SURSE FINANTARE 0

asistenta UE T T T T T T T
bugetul de stat A AN HHHHHHHHHH HHHHIHHHIHIHIHHH HHHHHIHHHTHHHHHHH IIH H IHHHH I HHHHIHIHHIIIHHH IIHH;H;IMIMH MM mmni iy
buget local A AIIAIII1IITIH;Hn;:IHIHHn:IHDH:IHHIMHMIM I RG-JJD HEHiDaaN IH D D hHhH H  H H H i D H a aums;hihn;jbnnnmoaunwwminmaamliiHiDid  jl o ;mi,,; .,y
imprumuturi AL AIIILIMIJTIIIIJNISIIJTIIIIIIIDIDI ilib i nbihbbDbb i ’iu;;;;;;hihmlm; ; I in;kiiiknkn;kiikk;k k  k; ;I:; T;TZTITMinnmnini
alte surse A|AMEAAEAEAEEAEREEEAARE AT AR

1,0 12.319.
Valoare reziduala 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 430

72.5 | 988.3 3.462. | 73.249. | 7.209.2 | 7.348. 7.495. 7.649. | 7.810. | 7.183.6 | 8.158. | 8.345. | 8.542. | 8.748. | 2.408.3 | 9.192. | 9.430.8 | 1.691.5 | 9.944. | 1.122.5 | 10.511. | 10.815. | 11.135. | 11.471. | 24.143.
CF net 90 42 321 628 75 847 398 276 848 38 631 671 063 274 06 144 59 92 694 55 197 865 766 663 784

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
0,95 | 0,907
24 0| 0,8638 0,8227 0,7835 | 0,7462 | 0,7107 | 0,6768 | 0,6446 0,6139 | 0,5847 | 0,5568 | 0,5303 | 0,5051 0,4810 | 0,4581 0,4363 0,4155 | 0,3957 0,3769 0,3589 0,3418 0,3256 0,3101 0,2953
Rata de actualizare 5%
Valoare actualizata A ) ’ - 5.648.6 5.483. 5.326. 5.177. 5.034. - 4.770. 4.647. 4.530. 4.418. ) 4.211. 4.114.6 - 3.935. 3.772.9 3.697.4 3.625.4 3.556.9 7.129.7
a veniturilor nete 6:_;,1 82_’(:_"4 2;!98930. 60(;;22. 56 823 839 331 942 4'43100'1 183 182 038 473 1'155: 4 027 53 702.891 453 423.079 14 02 86 95 26

RATA DE RENTABILITATE
INTERNA INVESTITIEI
6,339%
VALOARE NETA

ACTUALIZATA

9.013.622
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Beneficiu/Cost

1,075

Paginad 122 din 161



STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS

The future starts now!

Anexa 4: Analiza indicatoril

ANUL An 1 An 2 An3 An 4 An 5 Ané6 An7 An 8 An9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
COST INVESTITIONAL 0 276.985 972.817 44.,457.655 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
teren 0 0 0 0
constructii 0 0 56.596 2.482.934
Cc1
c2 56.596 2.482.934
echipamente/dotari 0 0 0 41.554.058
Cc1
c2 41.554.058
consultanta/proiectare/taxe 0 276.985 893.293 379.806
Cc1
c2 276.985 893.293 379.806
altele (retele, am teren, etc) 0 0 22.927 40.857
Cc1
c2 22.927 40.857
COSTURI OPERARE 0 0 0 0 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 4.901.015 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 4.171.970 1.984.835 1.984.835 4.171.970 1.984.835 3.734.543 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835
Cheltuieli exploatare 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 4.901.015 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 4.171.970 1.984.835 1.984.835 4.171.970 1.984.835 3.734.543 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835 1.984.835
combustibil 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394]
T1
T2 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644 355.644
T3 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204 253.204
T4 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546 284.546
mentenanta 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941
T1
T2 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806 76.806
T3 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683 54.683
T4 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452 61.452
asigurari 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308|
T1
T2 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723
T3 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862 6.862
T4 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723 13.723
salarii 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000|
T1
T2 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000
T3 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000 198.000
T4 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000 324.000
spalatorie 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885
T1
T2 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354
T3 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177 177
T4 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354 354
utilitati 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769
T1
T2 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
T3 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154 1.154
T4 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
alte costuri 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538
T1
T2 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615
T3 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308 2.308
T4 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615 4.615
inlocuiri 0 0 0 0 0 2.916.180 0 0 0 0 2.187.135 0 0 2.187.135 0 1.749.708 0 0 0 0 0
T1
T2 o o [ o o 1.166.472 [ [ o o 874.854 [ [ 874.854 o 699.883 o o [ [ o
T3 [ [ 0 [ [ 583.236 0 0 0 0 437.427 0 0 437.427 [ 349.942 [ [ 0 0 0
T4 o o [ o o 1.166.472 [ [ o [ 874.854 [ [ 874.854 o 699.883 o o [ [ o
Dobanzi
Rambursari credite
Impozite si taxe
VENITURI OPERATIONALE (incremental) 1.257.477 1.320.351 1.386.368 1.455.687 1.528.471 1.604.895 1.685.139 1.769.396 1.857.866 1.950.760 2.048.297 2.150.712 2.258.248 2.371.160 2.489.718 2.614.204 2.744.915 2.882.160 3.026.268 3.177.582 3.336.461
T1
T2 505.743 531.030 557.581 585.461 614.734 645.470 677.744 711.631 747.213 784.573 823.802 864.992 908.241 953.654 1.001.336 1.051.403 1.103.973 1.159.172 1.217.130 1.277.987 1.341.886
T3 382.637 401.769 421.857 442.950 465.097 488.352 512.770 538.408 565.329 593.595 623.275 654.439 687.161 721.519 757.595 795.474 835.248 877.011 920.861 966.904 1.015.249
T4 369.097 387.552 406.930 427.276 448.640 471.072 494.626 519.357 545.325 572.591 601.221 631.282 662.846 695.988 730.787 767.327 805.693 845.978 888.277 932.691 979.325
SURSE FINANTARE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
asistenta UE
bugetul de stat
buget local
imprumuturi
alte surse
Valoare reziduala 8.245.743
CF net 0 -276.985 -972.817 -44.457.655 -727.358 -664.484 -598.467 -529.148 -456.364 -3.296.120 -299.696 -215.439 -126.969 -34.076 -2.123.673 165.877 273.413 -1.800.810 504.883 -1.120.339 760.079 897.325 1.041.433 1.192.747 9.597.369
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
0,9615 0,9246 0,8890 0,8548 0,8219 0,7903 0,7599 0,7307 0,7026 0,6756 0,6496 0,6246 0,6006 0,5775 0,5553 0,5339 0,5134 0,4936 0,4746 0,4564 0,4388 0,4220 0,4057 0,3901 0,3751
Valoare actualizata a veniturilor nete 0 -256.088 -864.831 -38.002.590 -597.835 -525.152 -454.785 -386.643 -320.635 -2.226.741 -194.677 -134.562 -76.254 -19.678 -1.179.200 88.563 140.363 -888.930 239.639 -511.308 333.548 378.631 422.537 465.316 3.600.134
RATA DE RENTABILITATE INTERNA INVESTITIEI
-7,595%
VALOARE NETA ACTUALIZATA
-40.971.177
Beneficiu/Cost
0,397

Paginad 123 din 161



STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS

The future starts now!

Anexa 5: Analiza sustenabilitatii pentru proiectul

ANUL An 1 An 2 An3 An 4 An'5 An 6 An7 An 8 An9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
COST INVESTITIONAL 0 276.985 972.817 44.457.655 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
teren 0 0 0 0
constructii 0 0 56.596  2.482.934
echipamente/dotari 0 0 0 41.554.058
consultanta/proiectare/taxe 0 276.985 893.293 379.806
altele (retele, am teren, etc) 0 0 22.927 40.857
COSTURI OPERARE 0 0 0 0 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643 1.966.643
Cheltuieli exploatare 0 0 0 0 1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643 1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643  1.966.643
combustibil 0 0 0 0 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394
mentenanta 0 0 0 0 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941
asigurari 0 0 0 0 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308
salarii 0 0 0 0 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000 846.000
spalatorie 0 0 0 0 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885 885
utilitati 0 0 0 0 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769
alte costuri 0 0 0 0 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538
inlocuiri 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.916.180 0 0 0 0 2.187.135 0 0 2.187.135 0 1.749.708 0 0 0 0 0
dobanzi
rambursari credite
impozite si taxe
VENITURI OPERATIONALE (incremental) 0 0 0 0 1.257.477 1.320.351 1.386.368 1.455.687 1.528.471 1.604.895 1.685.139 1.769.396 1.857.866 1.950.760 2.048.297 2.150.712 2.258.248 2.371.160 2.489.718 2.614.204 2.744.915 12.882.160 3.026.268 3.177.582 3.336.461
SURSE FINANTARE 0 500.000 20.271.999 24.955.306 1.588.915 0 1.300.000 0 0 2.916.180 0 0 0 0 2.187.135 0 0 2.187.135 0 1.749.708 0 0 0 0 0
asistenta UE 0 271.445 953.360 37.467.167 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
bugetul de stat
buget local 0 554 1.946 88.915 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
subventii de exploatare 1.500.000 1.300.000 2.916.180 2.187.135 2.187.135 1.749.708
alte surse 500.000 20.000.000 24.000.000 -37.467.167
imprumuturi
Valoare reziduala
CF cumulat n 223.015 19.522.198 19.849 253.307 973.033 462.077 23.905 2.578.337 2.296.834 2.099.588 1.990.812 1.974.929 4.243.719 4.427.788 4.719.394 7.311.046 7.834.122 10.231.392 11.009.664 11.925.182 12.984.807 14.195.746 3.360.630
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Anexa 6: Analiza economica (RON)
ANUL FC An1 An2 An 3 An 4 An5 An 6 An7 An 8 An9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 An 21 An 22 An 23 An 24 An 25
COST INVESTITIONAL 0 276.985 947.246 39.446.775 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
teren 1,00 0 0 0 0
constructii 0,66 0 0 37.353 1.638.736
echipamente/dotari 0,90 0 0 0 37.398.652
consultanta/proiectare/taxe 1,00 0 276.985 893.293 379.806
altele (retele, am teren, etc) 0,72 0 0 16.599 29.580
COSTURI OPERARE 0 0 0 0 1.663.019  1.663.019 1.663.019 1.663.019 1.663.019 4.579.199 1.663.019 1.663.019 1.663.019 1.663.019 3.850.154 1.663.019 1.663.019 3.850.154 1.663.019 3.412.727 1.663.019 1.663.019 1.663.019 1.663.019 1.663.019
Cheltuieli exploatare 0 0 0 0 1.663.019  1.663.019  1.663.019  1.663.019  1.663.019  4.579.199  1.663.019  1.663.019  1.663.019  1.663.019  3.850.154  1.663.019  1.663.019  3.850.154  1.663.019 3.412.727 1.663.019  1.663.019  1.663.019  1.663.019  1.663.019
combustibil 1,00 0 0 0 0 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394 893.394
mentenanta 1,00 0 0 0 0 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941 192.941
asigurari 1,00 0 0 0 0 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308 34.308
salarii 0,62 0 0 0 0 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520 524.520
spalatorie 0,62 0 0 0 0 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549 549
utilitati 1,00 0 0 0 0 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769 5.769
alte costuri 1,00 0 0 0 0 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538 11.538
inlocuiri 1,00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.916.180 0 0 0 0 2.187.135 0 0 2.187.135 0 1.749.708 0 0 0 0 0]
dobanzi
rambursari credite
impozite si taxe
Externalitati negative 0 0 0 0 0 0 0 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
VENITURI OPERATIONALE (incremental) 0 0 0 0 1.257.477 1.320.351 1.386.368 1.455.687 1.528.471 1.604.895 1.685.139 1.769.396 1.857.866 1.950.760 2.048.297 2.150.712 2.258.248 2.371.160 2.489.718 2.614.204 2.744.915 2.882.160 3.026.268 3.177.582 3.336.461
Externalitati pozitive 0 0 0 0 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567 3.609.567
Economii CO2 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506
Cc1
2 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506 13.506
Cresterea calitatii vietii 1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878  1.790.878
c1
c2 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878 1.790.878
Uleiuri 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
Cc1
c2 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400 400
SURSE FINANTARE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
asistenta UE
bugetul de stat
buget local
imprumuturi
alte surse
Valoare reziduala 1,00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8.245.743
CF net 0 -276.985 -947.246 -39.446.775 3.204.025  3.266.899 3.332.916 3.402.235 3.475.019 635.263 3.631.687 3.715.944 3.804.414 3.897.308 1.807.711 4.097.260 4.204.796 2.130.573 4.436.266 2.811.044 4.691.463 4.828.708 4.972.816 5.124.130 13.528.752
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
0,9524 0,9070 0,8638 0,8227 0,7835 0,7462 0,7107 0,6768 0,6446 0,6139 0,5847 0,5568 0,5303 0,5051 0,4810 0,4581 0,4363 0,4155 0,3957 0,3769 0,3589 0,3418 0,3256 0,3101 0,2953
Rata de actualizare 5%
Valoare actualizata a veniturilor nete 0 -251.233 -818.267 -32.452.959 2.510.437 2.437.810 2.368.641 2.302.766 2.240.028  389.996  2.123.372 2.069.177 2.017.562 1.968.405 869.540 1.877.002 1.834.539  885.297 1.755.581 1.059.453 1.683.965 1.650.693 1.619.006 1.588.828 3.995.078

RATA DE RENTABILITATE INTERNA INVESTITIEI
6,590%
VALOARE NETA ACTUALIZATA
5.724.720
Beneficiu/Cost

1,103
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5. SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMIC(A) OPTIM(A), RECOMANDAT(A)

5.1. COMPARATIA SCENARIILOR/OPTIUNILOR PROPUSE, DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC,
ECONOMIC, FINANCIAR, AL SUSTENABILITATII SI RISCURILOR

Tipuri de tehnologii de transport public ecologic

Din punct de vedere constructiv, dar si din perspectiva tipurilor de tehnologii finantate prin P.O.R. Axa 3, Masura
3.2, se disting urmatoarele categorii de autobuze:

- Autobuze cu baterii electrice (BEV), care inmagazineaza energia in diferite sisteme de baterii electrice,
ce sunt incarcate peste noapte sau intermitent, pe traseu, sau la capetele de linie, in functie de optiunea
functionala adoptata;

i.  Autobuze electrice cu super-condensatori — permit incarcarea rapida (de ex. in capetele de
linie) si deplasarea pe distante scurte (lungimea unui traseu urban - 10-15 km);

ii.  Autobuze electrice integral cu acumulatori — se incarca atat lent cat si rapid la capete de linie si
au o autonomie cuprinsa intre 100 si 400km, functie de producator, respectiv capacitatea
bateriilor montate pe autobuz;

- Autobuze alimentate cu CNG — au un motor cu combustie interna, ce se alimenteaza cu gaz metan, iar
aprinderea se face prin scanteie bujie.

C. Autobuze cu baterii electrice (BEV)

Autobuzele electrice pe baterii (BEV) sunt vehicule electrice sau pur electrice, cu propulsie electrica, sistemul
utilizand energia chimica stocata in baterii reincarcabile. BEV utilizeaza pentru propulsie motoarele electrice n
loc de motoare cu ardere interna. Acestea obtin toata energia din baterii si nu au motor cu ardere interna,
celuld de combustibil sau rezervor pentru combustibili. Bateriile autobuzelor electrice sunt incarcate in mod
static, utilizand statii de incarcare rapide sau lente.

Puterea acestor baterii provine de la setul de baterii ambalate, ele fiind incarcate in mod static, folosind
echipamente mecanice si electrice.

Particularitati constructive si de operare

Din punct de vedere fizic, autobuzele electrice sunt similare autobuzelor conventionale actionate cu motoare
Diesel, dar ele sunt extrem de diferite din punct de vedere constructiv si al modului de operare.

Cea mai mare diferenta consta in mecanismele de generare a puterii specific celor doua tipuri de autobuze,
respectiv autobuzele clasice consuma motorina ce este supusa combustiei interne (transforma energia chimica
in energie mecanica), in timp ce autobuzele electrice produc energia electrica cu care opereaza autobuzul
electric, prin transformarea energiei chimice din baterii.

Aceste autobuze, datorita particularitatilor lor tehnico-functionale, sunt de regula utilizate in orase/ zone
metropolitane, incarcarea bateriilor electrice fiind mai ieftina decat combustibilul utilizat de motoarele diesel.

Totodata, dat fiind specificul modului de conducere a autovehiculelor in zonele urbane, care consta in mare
parte din accelerari si franari, ca urmare a aglomerarii traficului, in special la orele de varf, autobuzul electric
este superior celui cu motor diesel deoarece, in situatiile de franare, poate incarca cea mai mare parte a energiei
cinetice inapoi in baterii.
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Operand in mediul urban, este important sa fie minimizate greutatea “la gol” si cea rulanta a autobuzului.
Conditia poate fi indeplinita prin utilizarea aluminiului ca material principal de de constructie pentru autobuz,
a panourilor compozite si a altor materiale usoare.

Bateriile electrice

Bateriile electrice ale autobuzului sunt de mare capacitate, sunt alimentate cu electricitate si necesita incarcare
regulata. In prezent, exista doua sisteme de incarcare a bateriilor electrice, respectiv:

"Incarcare lenta": se caracterizeaza prin alimentarea cu energie electrica de la o statie de incarcare, mai
lent, intr-o perioada mai lunga de timp; acest tip de incarcare se utilizeaza cel mai frecvent peste
noapte, pentru cateva ore (2-8 ore), in functie de tipul bateriei;

- "Incarcare rapida": implica alimentarea cu cantitati mari de energie electrica din retea in perioade
scurte, de obicei 15 minute sau mai putin. Incarcarea rapida se realizeaza in timp ce autobuzul se afla
pe traseul sau obisnuit si este de regula denumita "incarcare pe traseu". Acest tip de incarcare poate
scurta insa semnificativ durata de viata a bateriei.

3. Autobuzele electrice pe baterii alimentate rapid

Prin alimentarea rapida, se pot reduce considerabil greutatea si dimensiunile blocului de baterii, in paralel cu
cresterea simultana a duratei de operare. In locul utilizarii unui bloc de baterii de 300 sau 400 kWh, poate fi
utilizat un bloc de 50 sau 100 kWh. Acest lucru are beneficii importante in reducerea greutatii autobuzului si
oferirea unor spatii mai mari in interior pentru calatori.

Exemplu: Autobuz electric cu baterii de 50 kWh si o durata medie de circa 10% pentru sincronizare
grdfic si frane operator. Atunci cand aceasta durata este utilizata pentru alimentarea rapida a 250
kW, poate fi adaugata circa 350 kW putere pe durata unei zile de 15 ore, fara nici un impact asupra
orarului de functionare. Aceasta inseamna o eficienta a bateriei de 350 kW, mai mult decat suficient
pentru a opera o zi intreaga, chiar si cu aer conditionat sau incalzire. Autobuzul nu mai trebuie sa
se intoarca la depou pentru alimentare sau schimbarea bateriei, iar mai multe alimentari rapide
scurte sunt mai usor de asigurat decat o singura alimentare rapida, dar de durata, in mijolcul zilei.

Incarcarea bateriilor electrice nu este la fel de simpla ca si alimentarea cu combustibil la autobuzele cu motoare
Diesel, in acest caz, in vederea optimizarii procesului de incarcare, fiind necesare:

- programarea si monitorizarea permanenta, astfel incat autobuzele sa isi poata efectua alimentarea in
conditii de siguranta, fara opriri accidentale neplacute, ce pot genera inconveniente pasagerilor;

- intretinerea adecvata si pastrarea in siguranta a bateriilor electrice;

- optimizarea proceselor de incarcare poate fi realizata prin diverse software-uri pentru gestionarea
programului de incarcare specific autobuzelor electrice aflate in utilizare;

- analiza traseelor de rulare a autobuzelor electrice si a planificarii rutelor (inclusiv programarii sistemelor
de tarifare);
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O solutie pentru a gestiona mai usor aceasta provocare, in functie si de programul zilnic de
transport al operatorului, este aceea de a achizitiona un numar de autobuze peste necesarul
identificat, ceea ce ar putea sa permita extinderea incarcarii pe timpul noptii.

- in mod practic, programul de operare al autobuzelor electrice cu baterii trebuie sa ia in considerare si
timpii de reincarcarea si sa stabileasca locatile in care trebuie sa se faca acest lucru, fara a afecta negativ
programele de circulatie, dar mentinandu-le in parametrii optimi;

- dimensiunea bateriei are un impact semnificativ asupra succesului functionarii traseelor operate cu
autobuze electrice; este necesara reducerea dimensiunii bateriei pentru a reduce costurile de capital
suplimentare (prin scaderea costului de functionare);

4. Sistemele cu capacitori/ ultracapacitori (condensatori)

Aceste sisteme utilizeaza, in locul bateriilor, pentru a alimenta si stoca energia, dispozitve electrice pasive, care
acumuleaza energia sub forma unui camp electric intre doua armaturi incarcate cu o sarcina egala, dar de semn
opus.

Exista si solutii tehnice de alimentare si de stocare a energiei electrice care utilizeaza ultracapacitoare in locul
bateriilor. Aceasta pot stoca insa doar aproximativ 5% din energia pe care bateriile litiu-ion o au pentru aceeasi
greutate, limitandu-le la distante scurte de incarcare.

Cu toate acestea, ultracapacitoarele pot fi incarcate si se descarca mult mai rapid decat bateriile conventionale.
Solutia de stocare a energiei bazata exclusiv pe ultracapacitori poate fi utilizata in cazul atobuzelor electrice
care trebuie sa se opreasca frecvent si previzibil ca parte a functionarii normale.

Caracteristici:

f. din punct de vedere al operarii

- gama mai variata de dimensiuni pentru mediul urban, disponibile in lungimi de 6, 8, 10,7 m, 12 m si 18
m;

- limita de kilometri pana la descarcare dupa primaincarcare: 150 - 400 km, in functie de tipul si lungimea
autobuzului;

- limita de kilometri pana la descarcare dupa primaincarcare : 600 - 750 km, in functie de tipul si lungimea
autobuzului;

- flexibilitate ridicata a rutei;

- nevoi de reincarcare: zilnic, intre 3-8 ore;

- consumul de energie: 0,9 - 1,9 kwh/km;
g. infrastructura

- necesitati aditionale de infrastructura;
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h. emisii poluante
- CO2 eq: 0-500 g/km, in functie de tipul autobuzului;
- NOx (g/km): 0;
- PM10:0;

i. pret indicativ de achizitie: 300.000 - 500.000 Euro + TVA (in functie de caracteristici si dotarile
suplimentare);

j. aspecte economico - financiare:

- Costul Total al Proprietatii (TCO) a fost identificat ca fiind una dintre principalele bariere pentru
dezvoltarea sistemului. TCO include: pretul de fabricatie, costurile pentru intretinere, exploatare,
energie, distributie, infrastructura, emisii, asigurari;

- raportandu-ne la pretul de fabricatie, putem sa constatam ca autobuzele electrice sunt mai scumpe
decat cele cu motoare diesel;

- daca luam in calcul infrastructura necesara, respectiv statiile de incarcare din garaje/ de-a lungul cailor
de circulatie, solutia poate fi mai scumpa la achizitie.

Avantajele autobuzului electric
- elimina poluarea (tehnologie curata) intalnita la autobuzele care functioneaza cu motor
diesel, chiar daca perfomantele tehnologice ale acestora, ajunse in prezent la Euro 6, s-au

imbunatatit substantial;

- asigura performante dinamice cel putin egale cu cele oferite de mijloacele de transport
conventionale;

- permit recuperarea energiei la franare sau pe parcurs;
- exploatarea este mai facila;

- au mobilitate foarte buna si viteze de croaziera suficient de mari pentru operarea cu
eficienta maxima a transportului public in mediul urban/ medii metropolitante;

- exista suficient de multe oferte pe piata locala de energie pentru a o alege pe cea care
asigura eficienta maxima, in conditiile realizarii sarcinilor curente de transport urban;

- costurile anuale de functionare, datorita economiilor cu costurile de combustibil, vor fi mai
scazute pentru autobuzele electrice decat pentru unitatile diesel

Dezavantajele autobuzului electric
- sunt necesare elemente suplimentare de infrastructura: sisteme de prize de aimentare in

garaj si/ sau pe traseu, conditii de garare in spatii inchise (in regiunile cu clima rece), sisteme
suplimentare de ventilatie, de incalzire etc.;

- preturi de achizitie ridicate;
- timp mai lung pentru operatiunile de service;

- training specializat pentru personal (soferi, echipele de intretinere);
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- datorita sistemului de incarcare a bateriilor la bordul autobuzului, greutatea acestuia creste
considerabil, in functie si de solutia constructiva adopatata de producator pentru montarea
acestora, astfel ca numarul de calatori din salonul autobuzului poate sa se reduca
semnificativ (fie datorita restrictiilor privind cotele de greutate, fie datorita faptului ca
spatiul este preluat de baterii);

- disponibilitatea redusa a autobuzelor si reducerea capacitatii pasagerilor conduc la costuri
de investitii echivalente, care nu sunt doar duble, ci chiar triple fata de un autobuz diesel
conventional, in cazul in care ne raportam la acelasi nivel de serviciu;

- din cauza limitarilor de raza, autobuzele electrice pot fi utilizate mai mult pe rutele mai
scurte ale centrelor oraselor si astfel vor avea in general un kilometraj anual sub medie;

- investitia anuala si costul de combustibil pe km al unui autobuz electric sunt, prin urmare,
cu aproximativ 30-40% mai mari decat cele ale unui autobuz diesel conventional.

D. Autobuzele alimentate cu CNG
Particularitati constructive si de operare

Autobuzele care functioneaza cu CNG sunt fabricate astfel incat sa aiba aceleasi performante si manevrabilitate
cu cele specifice unui autobuz cu motor diesel, chiar daca uneori este posibila nevoia de a le creste viteza
nominala si de a compensa capacitatea de cuplu inferioara a motorului alimentat cu CNG.

Acestea sunt dotate cu un motor cu combustie interna ce se alimenteaza cu gaz metan, iar aprindera se face
prin scanteie bujie.

Marimea si greutatea rezervoarelor CNG reprezinta o problema pentru toate vehiculele alimentate cu acest tip
de combustibil, avand in vedere ca rezervoarele sunt cilindrice, ele neputand fi personalizate in alte forme de
dimensiuni mai mici, care sa ocupe volume mai reduse.

Rezervoarele sunt mai mari decat cele cu motorina echivalenta si sunt fabricate din otel, otel armat cu fibre de
sticla, aluminiu armat cu fibra de sticla ori integral din materiale compozite. Materialul preferat pentru
tubulatura CNG este otelul inoxidabil, dat fiind natura coroziva a apei si a sulfului, compusi care pot fi gasiti ca
si agenti contaminanti in CNG. Rezervoarele sunt proiectate sa reziste la presiuni de lucru de 3000 sau 3600 psi.
Fonta, materialele plastice, aluminiul galvanizat si aliajele de cupru, cu peste 70% cupru, sunt interzise la
constructia rezervoarelor destinate CNG, pentru ca ele nu au rezistenta necesara, inclusiv la agentii corozivi,
pentru a putea asigura securitatea combustibilului, dar si a mediului inconjurator. Rezistenta rezervoarelor
trebuie sa fie garantata si printr-o grosime mai mare a peretilor.

Chimia simpla a molecule de metan si caracteristicile de combustie ale gazelor naturale se combina pentru a
obtine emisii mai scazute decat cele care provin de la motoarele diesel.

Sumar al principalelor proprietati ale CNG versus combustibil diesel
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Solicita un volum de inmagazinare mai

100% 445% . .
mare pentru o cantitate echivalenta.
Difilcultate de a comprima arderea, CNG
40-51 -10 este mai potrivit pentru aprinderea prin
(<0) 116 scanteie, ce presupune o scadere a
eficientei combustibilului cu 20-40%.
CNG trebuie comprimat la presiuni
Lichid Gaz ridicate pentru cresterea densitatii
energetice.
Gazul natural este mai usor decat aerul.
Scurgerile de combustibil vor alimenta
4-6 0,6 :

plafoanele structurilor inchise, aparand
un potential de aprindere.

Eventualele scurgeri de CNG trebuie
dispersate foarte rapid, prin intermediul
ventilatiei, pentru a preveni aprinderea.

0,2-2 (gaz) Combustibilul diesel are o presiune a
vaporilor scazuta la temperatura
camerei; scurgerile de combustibil diesel
nu genereaza vapori inflamabili.

Sursa: Report 38 - Guidebook for Evaluating, Selecting and Implementing Fuel Choices for Transit Bus
Operations

Abordari ale alimentarii cu CNG
Exista patru abordari generale ale statiei de alimentare cu combustibil pentru vehiculele CNG, respectiv:

- umplerea rapida directa;
- umplerea rapida din depozit;
- umplerea lenta (sau in timp);

- umplerea rapida/ lenta.

Operatiunile de incarcare pot varia foarte mult in functie de disponibilitatile de timp pentru alimentarea unui
vehicul si numarul de vehicule incarcate pe zi.

Din punctul de vedere al companiilor de transport, optiunea pentru una dintre cele patru abordari pentru
alimentarea cu combustibil se face astfel incat sa fie indeplinite cerintele operationale ale flotei, respectiv
reducerea la minimum a capacitatii si a dimensiunii statiei de comprimare. Costul unui compresor de gaz creste
proportional cu complexitatea design-ului si a capacitatii sale.
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CNG este in mod tipic depozitat in cilindri proiectati pentru presiuni de lucru cuprinse intre 3.000 si 4.800 psi.

Toate dispozitivele destinate sa stocheze sau sa transmita CNG trebuie sa reziste la presiuni de la 1,5 pana la de

4 ori mai mari decat presiunea de lucru a gazului. De asemenea, trebuie sa fie proiectate pentru stocarea gazelor

naturale.

Caracteristici:

e. din punct de vedere al operarii:

gama larga de vehicule pe baza de gaze naturale pentru mediul urban - disponibile in lungimi de 8 m,
10,5m, 12 msi 18 m;

autonomie/ incarcare: 350 - 500 km (in functie de lungimea autobuzului);
autonomia cu a doua incarcare: pana la 900 km;

flexibilitate ridicata pe rutele pe care circula;

consum de energie: 5,3 Kwh/km;

incarcarea la 2 zile, cate 5-15 min;

f. infrastructura:

necesita o infrastructura adiacenta: rezervoare, instalatie de incarcare, in incinta garajului;

g. emisii poluante:

CO2eq: 700 - 1000 g/km;
PM1: 0,08 g/km;
emisiile de oxizi de azot (NOx ): 2,8 g/km;

comparativ cu motoarele pe benzina, se reduc emisiile de monoxid de carbon cu 95%, emisiile de
hidrocarburi cu 80% si oxizii de azot cu 30%;

zgomotul produs de autobuzele care sunt alimentate cu CNG este mai redus cu pana la 50% fata de cel
al masinilor similare prevazute cu motoare diesel;

motoarele pe CNG produc cu 25% mai putin dioxid de carbon decat benzina si cu 35% mai putin decat
motorina;

CNG/ LNG nu contine sulf (exista motoare diesel care elibereaza 18,4 g/h), urme de pulberi, plumb sau
metale grele;

h. pret orientativ: 225.000 — 250.000 Euro/ autobuz (in functie caracteristici si de dotarile optionale).

Avantajele tehnologiei CNG

CNG este mai ieftin cu aproximativ 40% fata de motorina sau benzina;

este non-toxic si se disperseaza rapid;
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- este cu 30% mai sigur decat combustibilii traditionali, datorita faptului ca temperatura de
aprindere este mai ridicata, astfel ca riscul de aprindere accidentala este micsorat
considerabil;

- arderea gazului este completa, fapt ce prelungeste viata motorului cu pana la 30%,
reducandu-se costurile de exploatare a autovehiculului;

- este practic imposibila sustragerea frauduloasa/ furtul de gaz;

- buteliile CNG sunt recipiente inchise ermetic, in timp ce, in cazul benzinei, o parte din
cantitatea stocata in rezervor se evapora. Acest lucru provoaca aproape jumatate din cazurile
de contaminare cu hidrocarburi asociate cu folosirea vehiculelor;

- spre deosebire de benzina, gazul natural pentru vehicule nu are aditivii toxici ai plumbului
organic sau benzenului, acesta din urma fiind foarte carcinogen;

- gazele naturale nu sunt toxice sau corozive si nu contamineaza deloc apa subterana. De aceea
nu exista riscuri de mediu in caz de scurgeri, in contrast cu efectele daunatoare asupra
mediului cauzate de scurgerile de motorina sau/ si benzina;

- gazul natural respecta cele mai stricte standarde de mediu, fiind combustibilul folosit pe scara
larga cu cele mai scazute niveluri de contaminare;

este silentioasa, zgomotul reducandu-se cu pana la 50% comparativ cu motoarele disel.

Dezavantajele tehnologiei CNG
- in functie de situatia existenta a infrastructurii, sunt necesare investitii suplimentare pentru

atingerea cerintelor de securitate (aer conditionat, ventilatie);
- sunt necesare sisteme de alarmare vizuala si auditiva;

- instalatiile de alimentare cu combustibil CNG si modificarile aduse in infrastructura si in
mentenanta implica costuri suplimentare de capital;

- costurile variaza substantial, in functie de specific, circumstantele si echipamentele utilizate;

- in zonele cu clima rece, este necesara parcarea autobuzelor in interior, ceea ce presupune
modernizarea ventilatiei si achizitia unor sisteme de detectare a gazului metan, care pot creste
semnificativ costurile;

- costul statiei de gaz natural este ridicat, variind intre 300.000 si 1.000.000 euro, functie de
capacitatea statiei.

Analiza comparativa intre solutii

In ceea ce priveste componenta operationala, analiza comparativa a solutiilor tehnologice ecologice se
regaseste mai jos:

Autobuz electric
EURO VI - alimentare
supracapacitori

Autobuz electric -
alimentare pe

CNG
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baza de
acumulatori
min max min max min max min
Autonomie 600 900km 10 20 km 100 350 km 400 km

km km km

Flexibilitatea rutei Foarte ridicata Foarte ridicata Foarte ridicata Foarte ridicata

Consum energie

2012 4,13 kwh/km 1,8 kwh/km 1,91 kwh/km 5,21 kwh/km
§32§”m enereie 3,89 kwh/km 1,58 kwh/km 1,68 kwh/km 5 kwh/km
Cost proprietate 2,5 euro/km 2,9 euro/km 3,8 euro/km 2,6 euro/km

Sursa: Civitas, Cleaner and better transport in the cities

Costul Total al Proprietatii (TCO), respectiv costul pe durata de viata (LCC), a fost determinat luand in calcul:
pretul de fabricatie, costurile pentru intretinere, exploatare, energie, distributie, infrastructura, emisii,
asigurari.

Sintetizat, rezultatele obtinute sunt urmatoarele:

Autobuze alimentate cu

Autobuze electrice CNG

EURO/10 ANI

1.677.997,19
711.495,70

1.501.010,16
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21.767.203,07 28.497.415,91

Autobuze alimentate cu

EURO/10 ANI Autobuze electrice CNG

In ciuda investitiei initiale mai mari, diferenta intre costurile de operare si mentenanta este de 40% in favoarea
autobuzelor electrice fata de CNG.

5.2. SELECTAREA SI JUSTIFICAREA SCENARIULUI/OPTIUNII OPTIM(E) RECOMANDAT(E)

Pentru determinarea tipului de tehnologie de autobuze ecologice in care sa se faca investitia, trebuie luati in
calcul o serie de factori. In diagrama de mai jos sunt prezentati cei mai importanti dintre acestia.
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Performante de Cerinte de
mediu infrastructura

Caracteristicile Costuricu
traseelor mentenanta

Tehnologii de D
Disponibilitatea
Costul total de transport autovehiculelor
operare public si maturitatea
ecologice operationala

In tabelul de mai jos sunt prezentate comparativ tehnologiile de autobuze ecologice analizate anterior, din
punct de vedere al cerintelor pentru conditiile de operare, tehnologiile de incarcare si mentenanta.

Factor de : :
: Autobuze electrice Autobuze alimentate cu CNG
comparatie
ooy [T e 21ds - Lugimea traseului, topografia si Flexibilitatea traseului
disponibilitatea alimentarii cu energie
electrica Capacitatea de transport pasageri
Capacitatea de transport pasageri Timpul de livrare al statiei de gaz natural
este mai mare decat cel de livrare al
Durata de utilizare zilnica a autobuzelor
autobuzului

Economii cu costul combustibilului

Spatiul aferent depoului — pentru a

facilita incarcarea pe durata noptii Cursuri de formare a personalului in
domeniul sanatatii si al sigurantei

Calificarea soferului autobuzului

pentru a optimiza eficienta energetica
Economiile cu costul combustibilului

Necesar de autobuze suplimentare
pentru a acoperi timpii morti pe
perioada de incarcare a autobuzelor
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Infrastructura de
incarcare

Mentenanta

Numarul, tipul si locatiile statiilor de
incarcare

Numarul de autovehicule necesar
pentru a opera la cea mai ridicata
frecventa pe un traseu

Disponibilitatea alimentarii trifazate

Puterea disponibila la site-ul de
incarcare; posibilitatea de marire a
puterii de incarcare

Gestiunea la orele de varf

Optimizarea orarelor treseelor corelat
cu necesarul de incarcare al
autobuzelor

Contract de mentenanta pentru
infrastructura si telemetrie

Frecventa redusa la inlocuirea
placutelor de frana; nu este necesara
schimbarea filtrului de ulei

Componente care pot necesita
inlocuirea: bateriile, motorul de
tractiune, sistemele electrice

Producatorii ofera de obicei o
garantie de 5 ani. Ulterior, va aparea
un cost cu extinderea acesteia.

Sunt disponibile pachete
personalizate pentru sustinerea
duratei de viata a vehiculului.

Achizitionarea si operarea statiei de gaz
natural

Capacitatea de stocare a statiei de gaz,
corelata cu numarul de autobuze
deservite

Distanta pana la reteaua de alimentare
si presiunea din reteaua locala de
alimentare cu gaze

Amprenta statiei de CGN si
disponibilitatea spatiului in cadrul
depoului

Costuri reduse cu mentenata

Componente care pot necesita
inlocuirea: bujiile

Contract de mentenanta pentru
reincarcarea statiei de gaz

Pentru topografia si dimensiunea Vaii Jiului si, implicit a localitatilor componente, se recomanda autobuzele

electrice pe baterii datorita urmatoarelor argumente:

1. Investitia initiala in infrastructura de alimentare cu energie electrica, redusa raportat la tehnologia

CNG, costul statiei de incarcare cu gaz natural comprimat fiind in jur de 913.900,00 euro fata de

117,754 euro pentru statiile de incarcare a autobuzelor electrice;
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2. Costurile de mentenanta sunt mai reduse decat cele aplicabile tehnologiei CNG, respectiv in 0,15
Euro/km pentru autobuzul electric fata de 0,32 Euro/km pentru autobuzul cu CNG;

3. Indicatorii de mediu sunt semnificativ mai buni raportat la tehnologia Euro VI si/sau CNG:

Tehnologie CNG
Emisii u.M. Indicator de mediu (valoare indicator)
co2 g/km 850
NOx g/km 2,8
PM10 g/km 0,08

Tehnologie electric

Emisii u.M. Indicator de mediu (valoare indicator)
co2 g/km 500

NOx g/km 0

PM10 g/km 0

4. Poluare fonica scazuta pentru autobuzul electric;

5. Disponibilitatea retelei de alimentare cu energie electrica in cadrul intregii zone (fosta zona minera)
comparativ cu restrictiile impuse de crearea unei statii de alimetare CNG in arealul analizat;

6. Liniaritatea traseelor permite optimizarea consumurilor unitare (kwh/km) care pot ajunge pana la
1,4 kWh/km, adica pana la 140kWh/100 km pentru autobuzul electric fata de 500kWh/100 km
pentru autobuzul cu CNG;

7. Asigurarea autonomiei necesare zilnice prin crearea de puncte de incarcare la capete de traseu

i. Traseul 1 - aprox 38,5km: traseul pincipal care face legatura integrala intre Uricani-Lupeni-
Vulcan-Petrosani-Petrila

1. Incarcare la Uricani si la Petrila
a. Durata uneiincarcariintre 15 min si 20 min;
b. Autonomia asigurata de o incarcare rapida 50km;
¢. Autonomia zilnica a autobuzului: aprox 250 km cu circa 4 incarcari rapide;

d. Durata parcugere traseu (dus-intors): aprox. 5H tinand cont si de timpii de
stationare in statii si timpii de incarcare, la o viteza medie de deplasare de
25km/h

ii. Traseul 2 - aprox. 10,6 km: traseu secundar care face legatura intre Aninoasa si Petrosani
1. Incarcare la Aninoasa

a. Durata uneiincarcari 15 min
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b. Autonomia asigurata de o incarcare rapida 50 km
c. Autonomia zilnica a autobuzului: aprox 250 km

d. Durata parcugere traseu (dus-intors): aprox. 1h tinand cont si de timpii de
stationare in statii, la o viteza medie de deplasare de 28km/h

iii. Traseul 3 - aprox. 3,7 km: traseu secundar care face legatura intre Petrila (zona minei) si
Jietz

1. Incarcare la Jietz
a. Durata uneiincarcari 15 min
b. Autonomia asigurata de o incarcare rapida 50km
c. Autonomia zilnica a autobuzului: aprox 250 km

d. Durata parcugere traseu (dus-intors): aprox. 15 min tinand cont si de timpii
de stationare in statii, la o viteza medie de deplasare de 25km/h

iv. Traseul 4 - aprox. 11,15 km: traseu secundar care face legatura in cadrul localitatilor
apartinatoare de Uricani, respectiv Valea de Brazi - Cheile Butii

1. Incarcare la Valea de Brazi
a. Durata uneiincarcari 15 min
b. Autonomia asigurata de o incarcare rapida 50km
c. Autonomia zilnica a autobuzului: aprox 250 km

d. Durata parcugere traseu (dus-intors): aprox. 1,1h tinand cont si de timpii
de stationare in statii, la o viteza medie de deplasare de 28km/h

8. Fiabilitatea ridicata a motoarelor electrice fata de motoarele termice iar ciclul de viata al
autobuzului electric poate ajunge pana la 20 de ani fata de 12 ani al celui pe CNG;

9. Gama mai diversificata din punct de vederea a lungimilor pentru autobuzele electrice;

10. Pe termen mediu, tendinta in Europa si la nivel global, flota companiilor de transport public de
calatori va fi compusa din autobuze electrice.

5.3. DESCRIEREA SCENARIULUI/OPTIUNII OPTIM(E) RECOMANDAT(E) PRIVIND:

A) OBTINEREA SI AMENAJAREA TERENULUI

Nu este cazul.

B) ASIGURAREA UTILITATILOR NECESARE FUNCTIONARII OBIECTIVULUI

Descrise in cadrul capitolului 4, sub-capitolul 4.3.
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SOLUTIA TEHNICA, CUPRINZAND DESCRIEREA, DIN PUNCT DE VEDERE TEHNOLOGIC,
CONSTRUCTIV, TEHNIC, FUNCTIONAL-ARHITECTURAL $I ECONOMIC, A PRINCIPALELOR
LUCRARI PENTRU INVESTITIA DE BAZA, CORELATA CU NIVELUL CALITATIV, TEHNIC $I DE
PERFORMANTA CE REZULTA DIN INDICATORII TEHNICO-ECONOMICI PROPUSI

Descrise in cadrul capitolelor anterioare, respectiv capitolul 3.

D) PROBE TEHNOLOGICE SI TESTE

Nu este cazul.

5.4. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AFERENTI OBIECTIVULUI DE INVESTITII

A) INDICATORI MAXIMALI, RESPECTIV VALOAREA TOTALA A OBIECTULUI DE INVESTITII,

B)

EXPRIMATA 1IN LEI, CU TVA SI, RESPECTIV, FARA TVA, DIN CARE CONSTRUCTII-MONTAIJ
(C+M), TN CONFORMITATE CU DEVIZUL GENERAL

Valoare totala: 46,017,326.14 lei, cu TVA, din care:
C+M: 2,595,830.97 lei

Valoare totala: 38,673,725.12 lei, fara TVA, din care:
C+M: 2,181,370.59 lei

INDICATORI MINIMALI, RESPECTIV INDICATORI DE PERFORMANTA - ELEMENTE
FIZICE/CAPACITATI FIZICE CARE SA INDICE ATINGEREA TINTEI OBIECTIVULUI DE
INVESTITII - SI, DUPA CAZ, CALITATIVI, IN CONFORMITATE CU STANDARDELE,
NORMATIVELE $1 REGLEMENTARILE TEHNICE IN VIGOARE

CAPACITATI FIZICE REZULTATE IN URMA IMPLEMENTARII INVESTITIEI:

1.
2.

3.

Extindere depou cu parte de dotari (18 statii de incarcare autobuze electrice);

Sistem ITS:
a. Subsistem de informare calatori in vehicul - panouri de informare in tehnologie LED si
infotainment;
b. Subsistem de numarare calatori in vehicul;
c. Subsistem de securitate - solutie de monitorizare video la nivelul vehiculului;
Trasee secundare: Petrila Jiet, Aninoasa-Petrosani, Valea de Brazi - Cheile Butii:

a. Statii de incarcare autobuze electrice Aninoasa: 2 buc
b. Statii de incarcare autobuze electrice Jiet: 1 buc

c. Statii de incarcare autobuze electrice Uricani: 1 buc
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Infiintare statie de incarcare/ intoarcere Petrila - Jiet
Infiintare statie de incarcare in Aninoasa;

Reabilitare drum de acces la statia de incarcare din Aninoasa;
Achizitie 18 autobuze electrice (8-10m);

Infiintare si modernizare statii de calatori: 37 statii de calatori

© ® N oo v &

Amenajare sistem de informare calatori in 9 statii
10. Montare automate emitere carduri/tichete de calatorie in 4 statii

11. Drum acces statie de incarcare Aninoasa: 0,42 km

C) INDICATORI FINANCIARI, SOCIOECONOMICI, DE IMPACT, DE REZULTAT/OPERARE,
STABILITI TN FUNCTIE DE SPECIFICUL $I TINTA FIECARUI OBIECTIV DE INVESTITII

Rezultat asteptat general 1. Scaderea anuala estimata a gazelor cu efect de sera (tone echivalent CO2/an)

Valoare estimata pentru primul an de implementare a proiectului (2019) /Valoare estimata pentru primul an
de dupa finalizarea implementarii proiectului (2021)/Valoare estimata pentru ultimul an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (2026)

COMPONENTA 2

Scenariul ,fara proiect” 9,49/ 9,96/ 9,31
Scenariul ,cu proiect” 9,35/ 8,75/ 8,37
Scaderea anuala estimata 0,14/1,21/ 0,94

Rezultat asteptat general 2. Cresterea estimata a numarului de pasageri

Valoare estimata pentru primul an de implementare a proiectului/ Valoare estimata pentru primul an de
dupa finalizarea implementarii proiectului/ Valoare estimata pentru ultimul an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare

COMPONENTA 2

Scenariul ,fara proiect” 1439/1527/1834
Scenariul ,,cu proiect” 1439/1621/1942
Cresterea anuala estimata 0%/5,80%/5,56%

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 1. Statii de reincarcare electrica achizitionate/
instalate/ construite pentru autobuzele alimentate electric (nr.);

COMPONENTA 2
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Valoare la inceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 22

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 2. Depouri/autobaze pentru transportul public urban
construite/modernizate/reabilitate/extinse (nr.), dupa caz;

COMPONENTA 1512
Valoare la inceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 1

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 3. Statii de transport public
construite/modernizate/reabilitate (nr.), dupa caz;

COMPONENTA 2
Valoare la inceputul implementarii proiectului 11
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 37

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 4. Sisteme de e-ticketing create/modernizate/extinse
(nr.), dupa caz;

Valoare la inceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 1

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 5. Statii/puncte de reincarcare a automobilelor
alimentate electric achizitionate si instalate (nr.);

COMPONENTA 2
Valoare la nceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 0

Rezultat agteptat in functie de activitatile proiectului 6. Sisteme de managementul traficului, precum si alte
sisteme de transport inteligente create/modernizate/extinse (nr.), dupa caz;

Valoare la Tnceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 1

Rezultat agteptat in functie de activitatile proiectului 7. Lungimea/Suprafata infrastructurii rutiere (cu
statut de strada urbana) utilizate prioritar de transportul public de cilatori in vederea reducerii emisiilor de
echivalent CO2 din transport construite/reabilitate/modernizate (km/kmp), dupa caz;
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Valoare la Tnceputul implementarii proiectului 0

Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 0,42

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 8. Reducerea deplasarilor prin utilizarea transportului
privat cu autoturisme in aria de studiu a proiectului

Valoare la nceputul implementarii proiectului  5.289
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 4.668
Reducerea deplasarilor 622, 12%

Rezultat asteptat in functie de activitatile proiectului 9. Autobuze achizitionate - nr.
Valoare la Tnceputul implementarii proiectului 0
Valoare estimata la finalul implementarii proiectului 18

D) DURATA ESTIMATA DE EXECUTIE A OBIECTIVULUI DE INVESTITII, EXPRIMATA TN LUNI

Durata estimata pentru implementarea investitiei este de 24 de luni.

5.5. PREZENTAREA MODULUI IN CARE SE ASIGURA CONFORMAREA CU REGLEMENTARILE
SPECIFICE FUNCTIUNII PRECONIZATE DIN PUNCTUL DE VEDERE AL ASIGURARII TUTUROR
CERINTELOR FUNDAMENTALE APLICABILE CONSTRUCTIEI, CONFORM GRADULUI DE DETALIERE
AL PROPUNERILOR TEHNICE

CALITATEA CONSTRUCTIEI este rezultanta totalitatii performantelor de comportare a acestora in exploatare, in
scopul satisfacerii, pe intreaga durata de existenta, a exigentelor utilizatorilor si colectivitatilor.

Sistemul calitdtii Tn constructii se aplicd in mod diferentiat in functie de categoriile de importanta ale
constructiilor, conform regulamentelor si procedurilor de aplicare a fiecarei componente a sistemului.

Clasificarea in categorii de importanta a constructiilor se face in functie de complexitate, destinatie, mod de
utilizare, grad de risc sub aspectul sigurantei, precum si dupa considerente economice.

Pentru obtinerea unor constructii de calitate corespunzatoare sunt obligatorii realizarea si mentinerea, pe
intreaga durata de existenta a constructiilor, a urmatoarelor cerinte:

- A) REZISTENTA SI STABILITATE;
B) SECURITATEA LA INCENDIU;

C) IGIENA, SANATATE SI PROTECTIA MEDIULUI;
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D) SIGURANTA SI ACCESIBILITATE IN EXPLOATARE;
E) PROTECTIA LA ZGOMOT;
F) ECONOMIE DE ENERGIE S| IZOLAREA TERMICA;

G) UTILIZARE SUSTENABILA A RESURSELOR NATURALE.

CERINTA “A” REZISTENTA SI STABILITATE

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet

Evaluarea sigurantei seismice si incadrarea in clasele de risc seismic sunt detaliate in expertiza tehnica.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere
Evaluarea sigurantei seismice si incadrarea in clasele de risc seismic sunt detaliate in expertiza tehnica
Statie intermediare de calatori

Evaluarea sigurantei seismice si incadrarea n clasele de risc seismic sunt detaliate in expertiza tehnica

CERINTA “B” SECURITATEA LA INCENDIU

Siguranta la foc va fi satisfacuta prin respectarea criteriilor de performante generale existente in normele in
vigoare (“Normativul de siguranta la foc a constructiilor — P118/99” aprobat de MLPAT cu Ordin nr.27/N din 7
aprilie 1999). Gradul de rezistenta la foc — gradul Il.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
La statia de incarcare de la Petrila-Jiet nu avem o constructie, ci doar un echipament de incarcare rapida.

Nu este cazul de conformare la foc.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere
Constructie de forma paralelipipedica. Structura de rezistenta va fi din stalpi din beton armat cu sectiunea

35x35cm, grinzi din beton armat. Compartimentarea se va face din zidarie. Corpertina din grinzi cu zabrele,
pane si contravantuiri din euro-profile este sustinuta de stalpi din beton armat. Constructiile vor fi gradul Il de
rezistenta la foc. Toate profilele metalice vor fi protejate in caz de incendiu cu vopsea termo-spumanta cu
rezistente la foc conform normativ in vigoare.

Statie intermediare de calatori

Constructiile, de forma paralelipipedica, vor fi aliniate la laturile terenului.

Structura de rezistenta: Structura de rezistentd a adaposturilor nou-propuse va fi din elemente metalice, stalpi,
grinzisoare si pane din teava rectangulara metalica, vopsite in camp electrostatic cu vopsea poliesterica.
inchiderile atat cele laterale, cat si acoperisul se vor face din materiale translucide — se propun plici de
policarbonat compact (pentru a asigura un bun iluminat natural, dar si o rezistenta mare la socuri mecanice).
Acoperirea: sarpanta sau terasa dupa caz.

n cadrul statiilor de cilatori, sub copertina vor fi asigurate locuri de stat jos prin realizarea unei bincute de
minim 2 locuri. Sezutul bancilor va fi din lamele din lemn protejate cu lac ecologic.
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Aceste constructii se considera gradul V de rezistenta la foc.

CERINTA “C” IGIENA, SANATATE S| MEDIU INCONJURATOR

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet

Prin activitatea sa obiectivul propus nu elimind noxe si substante nocive in atmosfera sau in sol si nu
constituie, prin functionalitatea sa, riscuri pentru sanatatea populatiei si nu creaza disconfort. Nocivitatile fizice
(zgomot, vibratii, radiatii ionizante si neionizante) nu depasesc limitele maxime admisibile din standardele de
stat in vigoare. La proiectare si in exploatare se vor respecta prevederile de protectie a mediului prevazute de
legislatia in vigoare pentru evitarea poluarii mediului prin degajari de substante nocive in aer, apa si sol.

Igiena evacuadrii gunoaielor implica solutionarea optima a colectarii si depozitarii deseurilor menajere, astfel
incat sa nu fie periclitata sanatatea oamenilor.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Prin activitatea sa obiectivul propus nu elimind noxe si substante nocive in atmosfera sau in sol si nu
constituie, prin functionalitatea sa, riscuri pentru sanatatea populatiei si nu creaza disconfort. Nocivitatile fizice
(zgomot, vibratii, radiatii ionizante si neionizante) nu depasesc limitele maxime admisibile din standardele de
stat in vigoare. La proiectare si in exploatare se vor respecta prevederile de protectie a mediului prevazute de
legislatia in vigoare pentru evitarea poludrii mediului prin degajari de substante nocive in aer, apa si sol.

Statie intermediare de calatori

Prin activitatea sa obiectivul propus nu elimind noxe si substante nocive in atmosfera sau in sol si nu
constituie, prin functionalitatea sa, riscuri pentru sanatatea populatiei si nu creaza disconfort. Nocivitatile fizice
(zgomot, vibratii, radiatii ionizante si neionizante) nu depasesc limitele maxime admisibile din standardele de
stat in vigoare. La proiectare si in exploatare se vor respecta prevederile de protectie a mediului prevazute de
legislatia in vigoare pentru evitarea poludrii mediului prin degajari de substante nocive in aer, apa si sol.

CERINTA “D” SIGURANTA SI ACCESIBILITATE IN EXPLOATARE
Se asigura conform “Normativului privind proiectarea cladirilor civile din punct de vedere al cerintei de
siguranta Tn exploatare” indicativ NP 068-02 aprobat de M.L.P.T.L. cu ordinul nr. 1576 din 15.10.2002.

Prezenta reglementare se refera la cerinta de “Siguranta si accesibilitate in exploatare” corespunzatoare
cladirilor civile, respectiv stabileste masurile ce trebuie avute in vedere la proiectarea unei cladiri astfel incat sa
se asigure:

Siguranta circulatiei pietonale;

Siguranta circulatiei cu mijloace de transport mecanizate;
Siguranta cu privire la riscuri provenite din instalatii;
Siguranta in timpul lucrarilor de intretinere;

® o 0 T o

Siguranta la intruziuni si efractii.
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in afard de aceste cerinte esentiale este important luarea Mdsurilor pentru persoanele cu dizabilitéti si
Madsuri pentru siguranta contra leziunilor.

Securitatea utilizatorilor constructiei este asigurata atat prin folosirea si punerea in opera a materialelor
de calitate adecvate functiunilor, cat si prin respectarea strictd a normelor si normativelor in vigoare in ceea ce
priveste realizarea instalatiilor aferente imobilului.

a. SIGURANTA CIRCULATIEI PIETONALE
Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet

Statiile de incarcare sunt prevazute cu peroane usor accesibile care fac trecerea intre cota terenului si cota de
urcare in autobuz. Marcajele de pe teren asigura desfasararea in conditii de siguranta maxima a traseului
calatorilor.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Statiile de incarcare sunt prevazute cu peroane usor accesibile care fac trecerea intre cota terenului si cota de
urcare in autobuz. Marcajele de pe teren asigura desfasararea in conditii de siguranta maxima a traseului
calatorilor.

Statie intermediare de calatori

Statiile intermediare de calatori sunt prevazute cu peroane usor accesibile care fac trecerea intre cota terenului
si cota de urcare in autobuz. Marcajele de pe teren asigura desfasararea in conditii de sigurantd maxima a
traseului calatorilor.
b. SIGURANTA CIRCULATIEI CU MIJLOACE DE TRANSPORT MECANIZATE — presupune protectia
utilizatorilor (inclusiv persoane cu dizabilitati) impotriva riscului de accidentare in timpul deplasarii cu
ascensorul sau scara rulanta.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet

Se vor prevedea marcaje de siguranta si signalistica, pentru orientarea si organizarea circulatiei autobuzelor.
Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Se vor prevedea marcaje de siguranta si signalistica, pentru orientarea si organizarea circulatiei autobuzelor.

Statie intermediare de calatori

Se vor prevedea marcaje de siguranta si signalistica, pentru orientarea si organizarea circulatiei autobuzelor.

c. SIGURANTA CU PRIVIRE LA RISCURI PROVENITE DIN INSTALATII — Presupune asigurarea protectiei
utilizatorilor impotriva riscului de accidentare sau stres provocat de posibila functionare defectuoasa a
instalatiilor electrice, termice sau sanitare.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
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- Toate gurile de canalizare si caminele de apa trebuiesc asigurate cu capace din metal pentru a preveni
accidentarea utilizatorilor cladirii.

- Toate cablurile electrice vor fi protejate in tuburi sau tevi de protectie. Legaturile conductoarelor de
protectie se executa in conditiile prevazute de standard.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

- Toate gurile de canalizare si caminele de apa trebuiesc asigurate cu capace din metal pentru a preveni
accidentarea utilizatorilor cladirii.

- Toate cablurile electrice vor fi protejate in tuburi sau tevi de protectie. Legaturile conductoarelor de
protectie se executa in conditiile prevazute de standard.

Statie intermediare de calatori
Nu este cazul

d. SIGURANTA IN TIMPUL LUCRARILOR DE INTRETINERE — Siguranta in timpul lucrdrilor de intretinere
presupune protectia utilizatorilor in timpul activitatilor de curatire sau reparatii a unor parti din cladire
(ferestre, scari, pereti, terasa acoperis) pe durata exploatarii acesteia.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Lucrarile de intretinere ale posturilor de incarcare autobuze se vor face doar cu personal specializat.
Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Siguranta in timpul lucrarilor de intretinere la cladirea administrativa se va asigura prin montarea unei
balustrade de protectie la nivelul terasei necirculabile.

Cladirea fiind parter nu este nevoie de masuri speciale Tn cazul spalarii ferestrelor.
Statie intermediare de calatori
Nu necesita masuri speciale, constructiile pentru adapostirea calatorilor fiind tip mobilier stradal.

e. SIGURANTA LA INTRUZIUNI Sl EFRACTIE — Securitatea la intruziuni si efractie presupune protectia
utilizatorilor impotriva eventualelor acte de violenta, hotie, vandalism, comise de raufacatori din
exterior, precum si protectia impotriva patrunderii nedorite a insectelor sau animalelor daunatoare.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Nu este cazul

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Terenul statiei de Tncarcare este ingradit corespunzator iar accesul se face prin porti, in zona de acces se va
amplasa o cabina poarta cu paznic.

Accesul principal in Cladirea administrativa se face prin usi intr-un singur canat.

Siguranta la intruziune Tn spatiu se asigura prin masuri ce tin de asigurarea unor sisteme de siguranta pentru
acces (usa rezistenta, echipata cu sistem sigur, instalatie de alarmare si avertizare).
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Ferestrele sunt dotate cu mecanisme sigure de inchidere din interior.

Statie intermediare de calatori
Nu este cazul

MASURI PENTRU PERSOANELE CU HANDICAP LOCOMOTOR

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Este nevoie ca toate statiile de incarcare/capat autobuze electrice, prin proiect sa fie prevazute masuri
pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitati, in conformitate cu normativul NP 051-2012.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Este nevoie ca toate statiile de incarcare autobuze electrice, prin proiect sa fie prevazute masuri pentru
facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitati, in conformitate cu normativul NP 051-2012.

Statie intermediare de calatori

Este nevoie ca toate statiile intermediare de calatori, prin proiect sa fie prevazute masuri pentru facilitarea
accesului persoanelor cu dizabilitati, in conformitate cu normativul NP 051-2012.

SIGURANTA CONTRA LEZIUNILOR

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Nu este cazul

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Pentru evitarea pericolului de arsura prin atingere directd, temperatura maxima admisa pe suprafetele
corpurilor de incalzire, in conformitate cu Normativul | 13, au valori de 115 2 C.

Temperatura apei calde sanitare nu va depasi 60 2 C.

Statie intermediare de calatori
Nu este cazul

CERINTA “E” PROTECTIE TMPOTRIVA ZGOMOTULUI
Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Statia de incarcare/capat autobuze electrice — Petrila — Jiet nu este sursa de zgomot.

Tn lipsa unor masurdtori nu se poate aprecia nivelul de zgomot exterior (vecinatiti, circulatie etc.). Se poate
considera din traficul exterior un nivel de zgomot maxim de 60 dBA. Pentru asigurarea ambiantei acustice in
interior (in afara de asigurarea izolarii termice) se propune montarea unei tamplarii etanse.

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Statie de incarcare autobuze electrice — Aninoasa nu este sursa de zgomot.
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n lipsa unor masuréatori nu se poate aprecia nivelul de zgomot exterior (vecindtiti, circulatie etc.). Se poate
considera din traficul exterior un nivel de zgomot maxim de 60 dBA. Pentru asigurarea ambiantei acustice Tn
interior (in afara de asigurarea izolarii termice) se propune montarea unei tamplarii etanse.

Statie intermediare de calatori
Statiile intermediare de calatori nu este sursa de zgomot.

Statiile intermediare de calatori trebuie reabilitate astfel incat zgomotul perceput de utilizatori sau
persoanele aflate Tn apropiere sa fie mentinut la un nivel care sd nu afecteze sanatatea acestora si sa le permita
sa isi desfasoare activitatea Tn conditii satisfacatoare.

n lipsa unor masuréatori nu se poate aprecia nivelul de zgomot exterior (vecinatiti, circulatie etc.). Se poate
considera din traficul exterior un nivel de zgomot maxim de 60 dBA. Pentru asigurarea ambiantei acustice Tn
interior (in afara de asigurarea izolarii termice) se propune montarea unei tamplarii etanse.

CERINTA “F” ECONOMIE DE ENERGIE SI IZOLARE TERMICA
Constructiile sunt amplasate Tn zona climatica Il (Te =-15 grade C), zona eoliana Ill si nu este adapostit.

Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet
Nu este cazul

Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Statia de capat va asigura izolarea termica conform normativelor in vigoare. Peretii exteriori vor fi din zidarie
de bca / caramida si termoiozlati la exterior cu polistiren expandat ignifugat cu grosime de 10 cm.

Placa de beton armat aferenta terasei se va termoizola cu doua straturi de polistiren extrudat ignifugat cu
grosime totala de 20 cm.

Tamplariile exterioare propuse vor fi de tip termopan, cu profile din aluminiu cu 5 camere, cu rupere de punte
termica si geam tripan termoizolator.

Se propune adoptarea unor metode eficiente care sa preintampine si sa stopeze infiltrarea apelor catre
elementele constructive ale cladirii. Se vor realiza trotuare perimetrale din beton, la cladirea din incinta.
Acestea vor avea panta astfel incat sa dirijeze apa pluviala spre exterior. Trotuarele se vor hidroizola cu cordon
de bitum la imbinarea cu peretii constructiei.

Statie intermediare de calatori
Nu este cazul

CERINTA “G” UTILIZARE SUSTENABILA A RESURSELOR NATURALE

Eficienta energetica a cladirilor este componenta a conceptului de dezvoltare durabila. Dezvoltarea
Durabila este dezvoltarea care permite satisfacerea nevoilor prezentului, satisface cerintele generatiei actuale
fara a priva generatiile viitoate de posibilitatea de a isi satisface propriile lor cerinte.

O utilizare sustenabila, durabila a resurselor naturale inseamna utilizarea acestora intr-un ritm care sa
permitad regenerarea resurselor si folosirea tehnologiilor de crestere a eficientei energetice.
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Statie de incarcare/intoarcere autobuze electrice — PETRILA - Jiet

Statiile de incarcare/capat autobuze electrice nu folosesc tehnologii de cresterea eficientei energetice.
Statie de incarcare — Aninoasa — Platoul exploatarii miniere

Statiile de incarcare/capat autobuze electrice nu folosesc tehnologii de cresterea eficientei energetice.
Statie intermediare de calatori

Statiile intermediare de calatori nu folosesc tehnologii de cresterea eficientei energetice.

MASURI DE PROTECTIE CIVILA

in conformitate cu prevederile Legii 481/2004 privind méasurile de protectie civild si HGR nr.560/2005,
modificatad si completata de HGR nr.37/2006 privind stabilirea categoriilor de constructii la care este obligatorie
realizarea adapostului de protectie, constructia nu a fost prevazuta cu adapost de protectie civila.

ORGANIZAREA DE SANTIER S| MASURI DE PROTECTIA MUNCII

Pe durata executarii lucrarilor de construire se vor respecta urmatoarele acte normative:

. Norme generale de protectia muncii

. Regulamentul MLPAT 9/N/15.03.1993 privind protectia si igiena muncii n constructii — ed. 1995

. Ordin MMPS 235/1995 privind normele specifice de securitatea muncii la inaltime

. Ordin MMPS 255/1995 — normativ cadru privind acordarea echipamentului de protectie individuala
o Ordin MLPAT 20N/11.07.1994 — Normativ C300-1994

. Alte acte normative in vigoare in domeniu la data executarii propriu-zise a lucrarii.

Pentru organizarea de santier a fost prevazut un amplasament in cadrul zonei de la statia de capat Aninoasa,
in zona libera de teren (needificabild) din apropierea accesului se va amenaja:

- 1xContainer BIROU (punct de lucru)
- 1 xContainer G.S. + vestiar

- 1 xContainer MAGAZIE tip O.E.

- 1xWC uscat (tip ecologic)

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/BUGET LOCAL, CREDITE EXTERNE GARANTATE SAU CONTRACTATE DE STAT, FONDURI
EXTERNE NERAMBURSABILE, ALTE SURSE LEGAL CONSTITUITE

PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL 2014-2020, AXA 3, OBIECTIVUL SPECIFIC 3.2.

FINANTARE NERAMBURSABILA: 98%

CONTRIBUTIE PARTENERI: 2%

6. URBANISM, ACORDURI SI AVIZE CONFORME
6.1. CERTIFICATUL DE URBANISM EMIS IN VEDEREA OBTINERII AUTORIZATIEI DE CONSTRUIRE
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Au fost emise urmatoarele Certificate de Urbanism:
- Orasul Aninoasa — CU nr. 23/27.04.2018
- Orasul Petrila — tronsonul Jiet — CU nr. 55/9/14700 din 03.05.2018

- Orasul Uricani —tronsonul Cheile Butii— CU nr. 24/2452 din 02.05.2018

6.2. EXTRAS DE CARTE FUNCIARA, CU EXCEPTIA CAZURILOR SPECIALE, EXPRES PREVAZUTE DE
LEGE

Anexate. Mai jos situatia centralizatoare a amplasamentelor pentru fiecare locatie.

UAT MUNICIPIUL VULCAN

62135, 3703 montare statii de
1 depou

Vulcan incarcare autobuze electrice

62135

UAT ORASUL ANINOASA

Statia nr. 119
alveola 69 mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 93 mp
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru

statie calatori - calatori si alveola 69 mp)
1 adapost si 60924, Statia nr. 139 60924
alveola noi - 2 Aninoasa spatiul de intoarcere de 185mp
buc alveola 67 mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 488 mp
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori, spatiul de intoarcere de 185mp si
alveola 67 mp)
statie de calatori 11 mp
2 statie calatori - 60916, amenajare in jurul statiei de calatori 27 mp 60916
adapost nou Aninoasa (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori)
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statie de calatori 11 mp

statie calatori - 60918, amenajare in jurul statiei de calatori 18 mp
3 . . . . . 60918
adapost nou Aninoasa (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori)
statie calatori - 60928
4 marcare stalp Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 15mp 60928
. ninoasa
statie
statie calatori - 60906
5 stalp marcare Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 15mp 60906
. ninoasa
statie
statie calatori - statie de calatori 11 mp
adapost 60905, amenajare in jurul statiei de calatori 35 mp
6 . - . . . . 60905
existestent se Aninoasa (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
inlocuieste calatori)
statie calatori - 60917
7 stalp marcare Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 40 mp 60917
. ninoasa
statie
statie calatori - 60925
8 stalp marcare Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 22 mp 60925
. ninoasa
statie
alveola 69 mp
statie calatori 60919 statie de calatori 11 mp
9 adapost si Lo amenajare in jurul statiei de calatori 101 mp 60919
. Aninoasa . e . .
alveola noi (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 69 mp)
alveola 69 mp
statie calatori 60920 statie de calatori 11 mp
10 adapost si Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 140 mp 60920
. ninoasa . e . .
alveola noi (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 69 mp)
statie calatori statie de calatori 11 mp
: 60922, amenajare in jurul statiei de calatori 56 mp
11 adapost si : . . . . 60922
. Aninoasa (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
alveola noi :
calatori)
stat;edgagitton ’ statie de calatori 11 mp
.adap 60904, amenajare in jurul statiei de calatori 43 mp
12 existestent se - . L . . 60904
. . : Aninoasa (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
inlocuieste si -
calatori)
alveola noua
statie calatori 60931 statie de calatori 11 mp
13 adapost si Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 44 mp 60931
. ninoasa . . . .
alveola noi (include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori)
alveola 69mp
statie calatori 60909 statie de calatori 11 mp
14 adapost si Ani ’ amenajare in jurul statiei de calatori 131 mp 60909
. ninoasa . e . .
alveola noi (include si cei 11 mp ai adapostului pentru

calatori si alveola 69mp)
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15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

statie calatori
adapost si
alveola noi

statie calatori
adapost si
alveola noi

statie calatori
adapost si
alveola noi

statie calatori
adapost nou si
alveola
existenta

statie calatori
adapost si
alveola noi

statie calatori
adapost si
alveola noi
(marcare)

statie calatori
adapost si
alveola noi
(marcare)
Statie de
incarcare
Drum acces
statie de
incarcare

statie calatori
adapost si
alveola noi

statie calatori
adapost si
alveola noi

60913,
Aninoasa

60912,
Aninoasa

60910,
Aninoasa

60908,
Aninoasa

60911,
Aninoasa

60927,
Aninoasa

60930,
Aninoasa

60935,
Aninoasa

60671,
Aninoasa

60929,
Aninoasa

60923,
Aninoasa
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alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 124 mp 60913
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 152 mp 60912
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 152 mp 60910
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 164 mp 60908
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 187 mp 60911
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori28 mp 60927
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori)

statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 27 mp

(include si cei 11 mp ai adapostului pentru e
calatori)

Ac=Ad=506mp 60935

11550 mp 60671

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 346 mp 60929
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)

alveola 73mp
statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 299 mp 60923
(include si cei 11 mp ai adapostului pentru
calatori si alveola 73mp)
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UAT ORASUL PETRILA

alveola 71 mp

statie calatori - 64019 statie de calatori 11 mp
1 adapost cu ) amenajare in jurul statiei de calatori 154 mp 64019
. Petrila . A . : :
alveola noi (include si cei 11 mp ai adapostului pentru calatori

si alveola de 71 mp)

statie calatori - alveola 243 mp

adapost cu 63951 statie de calatori 11 mp

2 P L o amenajare in jurul statiei de calatori 440 mp 63951
alveola noi si Petrila . A . . .
. (include si cei 11 mp ai adapostului pentru calatori
incarcare ;
si alveola de 243 mp )
statie calatori - fundatie stalp si amenajare pentru calatori
64017, spatiul de intoarcere de 600mp
3 marcare stalp . : . o - 64017
statie Petrila amenajare in jurul statiei de calatori 730 mp

(include si cei 600mp ai spatiul de intoarcere)

UAT ORASUL URICANI

60522, nu se intervine ci se suplimenteaza nr. de statii de

1 statie incarcare S : 60522
Uricani incarcare
statie calatori - 61905 statie de calatori 11 mp
2  adapost nou care Uri . amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si 61905
. . ricani ) . : .
se inlocuieste cei 11 mp ai adapostului pentru calatori)
statie calatori - 61907 statie de calatori 6,25 mp
3 adapost nou care uri . amenajare in jurul statiei de calatori 15 mp (include si 61907
s ricani . . : ;
se reabiliteaza cei 6,25 mp ai adapostului pentru calatori)
statie calatori - 61906 statie de calatori 6 mp
4 adapost nou care uri . amenajare in jurul statiei de calatori 17 mp (include si 61906
. . ricani : . . .
se inlocuieste cei 6 mp ai adapostului pentru calatori)
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11

12

statie calatori -
adapost nou care
se reabiliteaza

statie calatori
adapost nou

statie calatori -
adapost nou care
se inlocuieste

statie calatori -
adapost nou care
se reabiliteaza

statie calatori -
adapost nou care
se reabiliteaza

statie calatori -
adapost nou care
se reabiliteaza

statie calatori -
adapost nou care
se inlocuieste

statie intoarcere

61916,
Uricani

61920,
Uricani

61912,
Uricani

61917,
Uricani

61915,
Uricani

61919,
Uricani

61914,
Uricani

62012,
Uricani
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statie de calatori 20 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si
cei 11 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 27 mp (include si
cei 11 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 27 mp (include si
cei 11 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 7 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si
cei 7 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 8 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si
cei 7 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 7 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si
cei 7 mp ai adapostului pentru calatori)

statie de calatori 11 mp
amenajare in jurul statiei de calatori 20 mp (include si
cei 11 mp ai adapostului pentru calatori)

225 mp

61916

61920

61912

61917

61915

61919

61914

62012

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-ECONOMICA

Anexate documentele emise de APM pentru fiecare localitate in parte, componenta a proiectului pentru

tipurile de interventii prevazute.

Aninoasa

Petrila

Uricani

55/9/14700/03.05.2018

23/1371/27.04.2018

24/2452/02.05.2018

Clasare 3960/AAA/09.05.2018
Clasare 3808/AAA/04.05.2018

Clasare 3714/AAA/03.05.2018
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6.4. AVIZE CONFORME PRIVIND ASIGURAREA UTILITATILOR

Aninoasa 23/1371/27.04.2018 aviz de amplasament nr. Anexat
217174834/10.05.2018

Petrila 55/9/14700/03.05.2018 aviz de amplasament nr. Anexat
217830059/16.05.2018

Uricani 24/2452/02.05.2018 aviz de amplasament nr. Anexat

217147872/10.05.2018

6.5. STUDIU TOPOGRAFIC, VIZAT DE CATRE OFICIUL DE CADASTRU SI PUBLICITATE IMOBILIARA

Anexat plan de situatie vizat de OCPI pentru fiecare tronson/localitate inclusa in proiect.

6.6. AVIZE, ACORDURI $I STUDII SPECIFICE, DUPA CAZ, IN FUNCTIE DE SPECIFICUL OBIECTIVULUI
DE INVESTITII $I CARE POT CONDITIONA SOLUTIILE TEHNICE

Nu este cazul.

7. IMPLEMENTAREA INVESTITIEI
7.1. INFORMATII DESPRE ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

UAT MUNICIPIUL VULCAN in calitate de lider de parteneriat pentru Valea Jiului.

7.2. STRATEGIA DE |IMPLEMENTARE, CUPRINZAND: DURATA DE IMPLEMENTARE A
OBIECTIVULUI DE INVESTITII (IN LUNI CALENDARISTICE), DURATA DE EXECUTIE, GRAFICUL DE
IMPLEMENTARE A INVESTIEI, ESALONAREA INVESTITIEI PE ANI, RESURSE NECESARE

Anexat graficul valoric si de timp pentru implementarea investitiei.

7.3. STRATEGIA DE EXPLOATARE/OPERARE S| INTRETINERE: ETAPE, METODE SI RESURSE
NECESARE

In vederea mentinerii autobuzelor electrice propuse a fi achizitionate intr-o stare optima de functionare, prin
proiect este prevazuta constructia unui depou, in incinta caruia se vor asigura spatii de garare pentru autobuze,
inclusiv statii de incarcare tip plug-in pentru fiecare autobuz. Mentenanta asigurata la nivelul dotarii cladirii
propuse se va adresa tipului de mentenanta corectiva, preventiva, predictiva si periodica, aplicand modelul de
mentenanta corectiva si modelul de mentenanta conditionala.

Documentatia tehnica sta la baza operarii autobuzelor, a service-ului, precum si a activitatilor de mentenanta
specifice fiecareia din tehnologiile mentionate, motiv pentru care trebuie acordata o atentie speciala listarii
tuturor documentelor in faza de redactare a Caietului de sarcini si ulterior, verificarea acesteia la livrarea
autobuzelor. Documentele tehnice specifice sunt: Cartea tehnica, Catalogul de piese de schimb, Planul de
mentenanta etc.

Pagina 156 din 161



STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS
The future starts now!
Furnizorul de autobuze va realiza instruirea personalului de intretinere si reparatii al achizitorului, precum si
autorizarea acestuia pentru a efectua lucrari pe marca de autobuz contractata (conform cerintelor RNTR 9)
pentru:
a. diagnosticare, intretinere si reparare sisteme mecanice (motor, cutie de viteze, punti, directie, frane,
etc.);
b. diagnosticare, intretinere si reparare sisteme electrice si electronice;
c. intretinere, reparare caroserie (invelis exterior, interior salon, geamuri, etc).

Mentenanta

Mentenanta consta in totalitatea operatiilor efectuate in scopul mentinerii unui sistem in stare de functionare
si cuprinde operatiile de intretinere si reparatie.

Mentenabilitatea este insusirea unui echipament de a putea fi tinut in stare de functionare la parametrii
nominali de calitate, pe toata durata de viata, prin efectuarea activitatilor specifice mentenantei. Este
importanta mentenabilitatea operationala efectuata la utilizator.

Defectiunea reprezinta o pierdere totala sau partiala a calitatii de functionare, precum si orice modificare a
valorilor parametrilor constructivi si functionali in afara limitelor impuse de documentatie. Cele mai multe
defecte apar in urma unor greseli de conceptie (cele mai costisitoare), de fabricatie (in principal datorita
nerespectarii documentatiei tehnice) sau de exploatare (in cauza fiind conditii improprii de folosire, personal
cu calificare necorespunzatoare s.a.).

Clasificarea defectiunilor dupa frecventa de aparitie:
- sporadice < 30%;
- nesemnificative < 10 %;
- de importanta mica intre 10% -30%;
- cronice > 30%.
Politici/practici de mentenanta:
- se poate mentine o statistica a defectelor pe tipuri si frecvanta;
- se pot calcula preturile pentru mentenants;
- se pot compara cu valoarea mijloacelor fixe sau cu valoarea productiei;
- se pot calcula pierderile in cazul neefectuaruii mentenantei.

Tipuri de mentenanta

a. Mentenanta corectiva - prin care se rezolva caderile accidentale ale echipamentelor (se fac reparatii
accidentale);

b. Mentenanta preventiva (echivalenta cu intretinerea preventiva) - totalitatea serviciilor, lucrarilor,
inspectiilor, verificarilor ( curatare, mici reglaje etc.) care se fac periodic asupra echipamentelor, fara ca
acestea sa fie defecte, pentru a se preveni defectarea acidentala a acestora, disfunctionalitatea, erorile
in functionare, uzura prematura, pentru mentinerea echipamentelor in parametrii normali de
functionare. Lucrarile de mentenanta preventiva care se fac sunt lucrarile prevazute in normativele in
vigoare in domeniu, lucrarile prescrise de furnizorul (producatorul) sistemelor/ bunurilor. In aceasta
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categorie intra si inspectiile (verificarile) tehnice periodice, reviziile tehnice, care au scopul de a asigura
faptul ca echipamentele functioneaza in parametrii normali. Aceste lucrari se fac preventiv, planificat,
fara conditia sa existe indicii de defect sau proasta functionare a echipamentelor;

c. Mentenanta evolutiva - modificarea, adaptarea sistemului, pentru a dezvolta noi functionalitati sau
extinderea, actualizarea functionalitatilor existente;

d. Reviziile tehnice (Rt) - cuprind totalitatea operatiunilor necesare a se executa inaintea celorlalte lucrari
de reparatii planificate pentru a stabili starea tehnica a utilajelor si a continutului lucrarilor de reparatii
care urmeaza. Ele se executa la termene stabilite anterior, in special in perioadele de nefunctionare a
utilajelor (schimburi nelucratoare, zile nelucratoare, daca exista), pentru a perturba cat mai putin
procesul de productie. Cu ocazia reviziilor tehnice, se inlatura defectele minore aparute si se depisteaza
defectele de proportii mai mari care vor fi avute in vedere la executarea reparatiilor planificate. Aceasta
lucrare se face planificat si se face chiar daca nu exista indicii de proasta functionare sau defectiuni;

e. Fiabilitatea - capacitatea echipamentelor de a functiona fara defectiuni un interval de timp bine
determinat, in anumite conditii de lucru. Este o marime cuantificabila (calculabila) cu valori intre 0
(sistemul nu este functional) si 1 (sistemul este perfect functional, fara defectiuni). In acest calcul se iau
in considerare timpul de functionare si timpul de stationare in reparatii T/ T+Td sau, daca se face pe
mai multe echipamente de acelasi fel, se poate calcula cu suma sau cu media acestora.

Moduri de calcul a fiabilitatii:
- tinind cont de fiabilitatea componentelor, subansamblelor;
- prinincercari de laborator -imbatrinire accelerata;
- prin urmarire in exploatare la utilizator — fiabilitatea operationala.

Fiabilitatea operationala (efectiva la beneficiar) este fiabilitatea unui produs determinata pe baza rezultatelor
privind comportarea in exploatare pe o anumita perioada de timp, a unui numar mare de produse efectiv
utilizate la beneficiar.

Timpul mediu de buna functionare (MTBF) arata timpul mediu de buna functionare pina la defectare sau dintre
doua defectari succesive. MTBF este un indicator direct, deoarece marimea lui este direct proportionala cu
gradul de fiabilitate.

Accesibilitatea reprezinta proprietatea unui produs complex de a permite demontarea si montarea cu usurinta
a oricarui element component.

Disponibilitate (SR EN 62308 /2007) este aptitudinea sistemului sub aspecte combinate de fiabilitate,
mentenabilitate si organizare a actiunilor de mentenanta de a-si indeplini functiile specifice la un moment dat
sau intr-un interval de timp impus.

Conformitate conta in indeplinirea de catre un echipament tehnologic a cerintelor de capabilitate, securitate,
sanatate si mediu pentru realizarea unui proces (activitati) specifice.
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Prin inspectiile tehnice periodice se constata starea tehnica a utilajelor, se anticipeaza caderile accidentale si
uzura prematura, se verifica incadrarea in parametrii normali de functionare, se remediaza deficiente minore
de reglaj.

Mentenanta asigurata la nivelul dotarii cladirii depoului propus se va adresa tipului de mentenanta corectiva,
preventiva, predictiva si periodica, aplicand modelul de mentenanta corectiva si modelul de mentenanta
conditionala.

Intretinerea parcului auto se va realizeaza atat cu personalul propriu al operatorului de transport public, cat si
prin apel la servicii prestate de terti.

7.4. RECOMANDARI PRIVIND ASIGURAREA CAPACITATII MANAGERIALE SI INSTITUTIONALE

Pentru dezvoltarea sistemului si serviciului de transport public este necesar si obligatoriu incheierea unui
contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor legale aflate
in vigoare si a directivelor europene. Astfel, se creaza conditiile optime pentru dezvoltarea unui serviciu de
transport care sa faciliteze deplasarile la locul de munca si care sa imbunatateasca interconectarile dintre rute,
atat cele interne cat si cele externe, frecventele de deservire - mai ales in timpul orelor de varf si care sa
deserveasca fluxul dintre statiile de transport public in comun, pe intreaga retea urbana.

Este de necontestat ipoteza conform careia situatia actuala poate fi mentinuta, intrucat in timp, elementele
care stau la baza functionarii serviciului de transport public se vor degrada (autobuze invechite, infrastructura
rutierd defectuoasa, statii nemodernizate etc.), fapt ce va conduce la cresterea costurilor de transport. Aceasta
va fi un impact direct care poate afecta atat activitatea economica a intreprinderilor si nivelul de trai al
utilizatorilor cat si climatul din punctul de vedere al emisiilor de gaze poluante. Mai mult, cetatenii vor beneficia
de mai putind mobilitate individuala si vor suporta consecintele accesului tot mai costisitor la bunuri si servicii.

Asa cum se precizeaza si in PMUD, mediul urban prezinta cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii
transporturilor. n conditiile mentinerii situatiei actuale, orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a
calitatii reduse a aerului si a expunerii la zgomot. Mai mult, transportul urban reprezinta o importanta sursa de
emisii generate de transportului; proiectarea unui oras durabil fiind una dintre cele mai mari provocari cu care
se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase altrnative in materie de
mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitatd de cerintele mai reduse in
ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Nevoile existente la nivelul regiunii corespund obiectivelor strategice de inlaturare a principalelor probleme
urbane, astfel incat pentru dezvoltarea serviciului de transport public se urmaresc urmatoarele oportunitati:

e Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii; buna distributie a bunurilor si
servicii de logistica performante;

e Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;

®  Promovarea transportului Tn comun;

® Promovarea unor mijloace de transport alternative;

Pagina 159 din 161



STUDIU DE FEZABILITATE

GREEN BUSINESS
The future starts now!
¢ nlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului cu
bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;
® Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Mai mult decat atat, dezvoltarea durabila a devenit aspectul important in industria de planificare, cu
recunoasterea faptului ca modalitatile actuale de consum si de viata au dus la probleme, cum ar fi folosirea
excesiva a resurselor naturale, distrugerea ecosistemului, poluarea, inegalitatea dezvoltarii in cadrul orasului,
degradarea conditiilor de trai umane si urbane indusa de schimbarile climatice.

in ceea ce priveste motivele de ordin economic, financiar, social si de mediu care justificd oportunitatea
delegarii gestiunii serviciului de transport public local trebuie avut in vedere faptul ca transportul public urban
este al 4-lea factor ca importanta al incluziunii sociale. Repartizarea activitatilor economice si gestionarea
mobilitatii rezidentiale in orase conditioneaza deplasarile care au loc de doua ori pe zi. Factori ca locul de munca,
locuinta, egalitatea de sanse si transportul au un rol esential in incluziunea sociald. in vederea indeplinirii
acestori nevoi, serviciul de transport public trebuie sa atragd utilizatorii prin cresterea atracmodernizarea
infrastructurii (in special in punctele de schimb intermodal), cresterea confortului intregii calatorii cu mijloacele
de transport in comun, cresterea gradului de accesibilitate pentru toate persoanele, in special pentru
persoanele cu nevoi speciale si imbunatatirea sigurantei si securitatii in statii, opriri si in interiorul vehiculelor
pentru calatori si soferi, precum si pentru echipamentele de infrastructura.

De asemenea, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si cantitatea ofertei
in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta, informatia furnizata etc. Tarifele de calatorie
accesibile fac de asemenea parte dintre factorii care joaca un rol important in determinarea alegerii mijlocului
de transport. Transportul urban trebuie sa fie accesibil din punct de vedere financiar chiar si pentru persoanele
cu venituri scazute. Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul public de calatori, care face concurenta
automobilului, numai in conditiile unei oferte de calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va putea fi atins
numai n conditiile cresterii continue a eficientei transportului public de calatori. Daca se va ajunge la o
optimizare Tn acest domeniu, va putea creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.

Mai mult, oportunitatea si necesitatea realizarii proiectului sunt date de rezultatele studiilor din teren, a
documentelor oficiale analizate si a opiniei populatiei ca si valoare adaugata la importanta dezvoltarii serviciului
de transport public in muncipiul Tulcea. Astfel, pe baza oportunitatilor enumerate in randurile de mai sus sunt
identificate actiuni menite sa dezvolte si/sau sa sprijine dezvoltarea durabild si performanta a serviciului de
transport public in oras, complementare cu acesta, astfel:

e Gestionarea eficienta a utilizarii parcului si resurselor consumate prin planificarea curselor, planificarea
programului conducatorilor de vehicule, coordonarea activitatilor de mentenanta, urmarirea circulatiei,
constituirea unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si fundamentate riguros etc.

®  Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru cresterea sigurantei
traficului

® Monitorizarea parcarilor si tarifare corecta a stationarii autoturismelor

* Monitorizarea utilizarii inadecvate a retelei de piste de biciclete
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¢ Informarea publicului calator: in vehicul si in statii, pe pagind web dedicata si prin aplicatii specifice
asupra diferitelor optiuni de acces catre destinatii frecvent utilizate

e Tarifarea automata a calatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban, si a celor
care utilizeaza scheme park&ride

e |dentificarea unei/unor zone pietonale cu acces limitat pentru riverani si vehicule usoare de
aprovizionare si colectare a deseurilor

® |ocalizarea si dimensionarea adecvata a spatiilor de parcare pentru taximetre

e Reducerea si/sau taxarea superioara a parcarii pe strada, corelat cu identificarea si amenajarea unor
spatii adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizate/in afara tramei stradale) si in numar
suficient, inclusiv la periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride)

e Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare pentru biciclete, amenajate
si monitorizate in vecinatatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri, banci, scoli si licee
etc.

® Reglementarea numarului de taximetre in acord cu legislatia in vigoare,

® Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale,

¢ Reglementarea sensurilor unice pe strazile colectoare,

® Fundamentarea unui sistem de penalitati pentru parcari neregulamentare,

e Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirierilor de biciclete, si cu parcarea
la periferia zonei urbane pentru facilitarea transferului modal catre transportul public,

® Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice locale si analize ale
aplicarii reglementarilor adoptate.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

e Accesibilitate

e Sustenabilitate

e Siguranta

Necesitatea dezvoltarii serviciului de transport public este cu atat mai mare cu cat interrelatia dintre
modalitatile de transport public si cele de transport cu autoturismul personal este binecunoscuta, acesta din
urma fiind principala cauza a poluarii cu emisii GES.

Dezvoltarea serviciului de transport public In municipiul Tulcea ca urmare a identificarii principalelor probleme
de mobilitate, satisfacere a nevoilor de deplasare a populatiei dar si nevoie de reducere a poludrii fonice si a
aerului va permite atat cresterea performantei serviciului de transport, imbunatatirea calitatii vietii populatiei
cat si imbunatatirea calitatii mediului inconjurator.

Prin urmare, oportunitatea si necesitatea dezvoltarii transportului public in municipiul Tulcea consta in
inexistenta pe plan local a unui serviciu de transport performat care utilizeaza autobuze ecologice si sisteme
destinate imbunatatirii si decongestionarii traficului Tn zona urbana.

8. CONCLUZII S| RECOMANDARI

Nu este cazul.

CAPITOLUL B: PIESE DESENATE
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