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CLUJ-NAPOCA Secretarul g

A- 50 pug h/h.O5 0001

HOTARARE
privind aprobarea Documentatiei tehnico-economice i a indicatorilor tehnico-economici pentru
obiectivul de investiii
Modernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca

Consiliul local al municipiului Cluj-Napoca intrunit in sedintd ordinara,

Examinénd proiectul de hotérdre privind aprobarea privind aprobarea Documentatiei tehnico-
economice si a indicatorilor tehnico-economici pentru obiectivul de investifii ,,Modernizare strada
Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca™ - proiect din inifiativa primarului;

Retinidnd Referatul de aprobare nr. 470135/1/26.04.2022 al primarului municipiului Cluj-
Mapoca, in calitate de inifiator;

Analizind Raportul de specialitate nr. 470206/441/26.04.2022 al Directfiei Tehnice, al Directiei
Juridice si al Directiei Economice, prin care se propune aprobarea Documentafiei tehnico-economice
si a indicatorilor tehnico-economici pentru obiectivul de investifii ,Modernizare strada
Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca®

Luénd in considerare Recomandarea proiectantului pentru Scenariul 2 din documentatia de
avizare a lucririlor de interventii, inregistratd sub nr. 405732/44/24.03.2022.

Vazand avizul nr. 56 din 24.03.2022 al Arhitectului sef, in conformitate cu prevederile Legii
nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificérile si completirile ulterioare;

Viazind avizul comisiei de specialitate;

In temeiul art. 5, 7 al. (2) si 9 din H.G. nr. 907/2016, ale art. 44 din Legea nr. 273/2006,
precum si ale art. 129 al. (2) lit. b) si al. (4) lit. d) din O.U.G. nr. 57/2019, privind Codul administrativ,
cu modificérile si completirile ulterioare;

Potrivit dispozifiunilor art. 129, 133 alin. 1, lit. a, 134 alin. 4, 139 si 196 din Ordonanta de
Urgenti a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificirile si completirile
ulterioare,

HOTARASTE:

Art. 1. Se aprobd Documentatia tehnico-economici si indicatorii tehnico-economici pentru
obiectivul de investifii ,Modernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca”, scenariul
2 din documentatia de avizare a lucrérilor de interventii, conform Anexei care face parte integrantd
din prezenta hotérére.

Art. 2. Cu indeplinirea prevederilor hotiirdrii se incredinfeazi Directia Tehnicd, Direcfia
Juridica si Directia Economica.

Presedinte de sedinta,

| 11 OSSR 2022
(Hotérdrea a fost adoptati cu........ voturi)



CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI Anexi la Hotérdrea nr.
CLUJ-NAPOCA
DIRECTIA TEHNICA

CARACTERISTICILE PRINCIPALE $SI INDICATORII TEHNICO-ECONOMICI
Al OBIECTIVULUI DE INVESTITII

Modernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca

TITULAR: Municipiul Cluj-Napoca
BENEFICIAR: Municipiul Cluj-Napoca

AMPLASAMENT: Strada Locomotivei este situati in intravilanul municipiului Cluj-Napoca,
in zona Piata Garii, fiind delimitatd de strizile Kowvari Laszlo si Fericirii;

INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI Al INVESTITIEI:

VALOAREA TOTALA A INVESTITIEI : 1.057.596,79 lei fara TVA
1.257.557,44 leicu TVA
din care C+M : 862.049,67 lei fara TVA
1.025.839,10 lei cu TVA

INDICATORII TEHNICO ECONOMICT :

Lungimea striizii L= 12851 ml
Suprafati carosabil nou S= 5334mp
Suprafati trotuare S= 3273 mp

Durata de implementare a investitiei este de 4 (patru) luni, din care: 2 (doud) luni proiectare si
2 (doud) luni executie.
Finanfarea investifiei: buget local si alte surse constituite conform legii.

Acesti indicatori tehnico-economici sunt in conformitate cu devizul general al investitiei.

Diré@tﬂq Executiv, Sef Serviciu Administrare Céi Publice,

Ing, Pdwjﬁrgﬂ Ing. Cora Gabriela
consilier ,Dkfﬁurzau
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MUNICIPIUL CLUJ - NAPOCA
PRIMARUL
Nr.470135/1/26.04.2022

REFERAT DE APROBARE
a proiectului de hotérire privind aprobarea documentatiei tehnico-economice si a indicatorilor
tehnico-economici pentru obiectivul de investitii
Modernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca

Strada Locomotivei este sitvati in intravilanul municipiului Cluj-Napoca, in imediata
vecinidtate a Pietei Gérii, asiguriind legitura intre strada Kovari Laszlo si strada Fericirii. . Imobilul
este situat in afara perimetrului de protectie a valorilor istorice gi arhitectural-urbanistice si apartine
domeniului public, conform CF 337970. Zona studiata a strazii are o lungime de 128,51 ml iar
suprafafa cadastrata este de 1198 mp.

Actualmente situatia strizii este nesatisfacitoare din punct de vedere al traficului si a
posibilitatilor de asigurare a unor condifii corespunzitoare de sigurantd a circulatiei. Strada este
nemodernizati, carosabilul fiind alefituit dintr-o imbricAminte de balast contaminat cu pamént. Nu
existil trotuare, pietonii fiind nevoiti si circule pe partea carosabila. Sistemul rutier actual nu asigurii o
circulatie fluentd, iar accesul la si dinspre proprietifile riveranilor se desfisoard cu dificultate,
Degradérile apérute pe partea carosabild s-au produs datoritd factorilor naturali sau schimbirilor
climatice gi a fenomenului de inghef-dezghef. Lipsa unui sistem de preluare §i evacuare a apelor
meteorice este o altd consecintéd a defectelor caplate in timp de structura rutierd existentd. In acest sens
se vor lua mésuri de protecfie prin folosirea de materiale corespunzitoare, adoptarea unor structuri
rutiere care sd asigure capacitatea portanti pentru traficul actual si de perspectiva si se va avea in
vedere scurgerea si eliminarea apelor din precipitatii de pe suprafata sistemului rutier.

Principalul obiectiv care se urméreste prin realizarea investiliei este modernizarea strizii si
asigurarea sigurantei circulafiei auto gi pietonale din zona precum §i sporirea confortului riveranilor.

Astfel se impune luarea unor misuri urgente de aducere la standardele corespunzitoare a
suprafetelor pietonale si carosabile, in concordan{a cu captarea apelor pluviale in sistem centralizat de
evacuare subterand prin guri de scurgere.

Lucririle de modernizare ale striizii (fluidizarea circulatiei auto, marcaje si indicatoare de
circulatie, dispozitive de colectare i evacuare a apelor meteorice) conduc atét la cresterea gradului de
confort al utilizatorilor zonei, cit si la protejarea i imbunétitirea mediului inconjurétor (diminuarea
emiterii de praf, zgomot, noxe, etc.).

Lucrarea are ca beneficii cresterea standardelor de viafd prin imbunétéfirea si fluidizarea
traficului rutier. Beneficiile economice se referd la impactul pozitiv care se extinde i in sfera activérii
vietii economice a orasului. Un mediu plicut ajutdi la crearea unei imagini favorabile asupra zonei
urbane, a reducerii poluarii, a sciderii consumului de carburant, reducerea zgomotului, reducerea
uzurii autovehiculelor si a timpilor de parcurs.

Conform devizului general intocmit de proiectantul general Regia Autonoma a Domeniului
Public Cluj-Napoca pentru obiectivul de investitii "Modernizare strada Locomotivei in municipiul
Cluj-Napoca™.

VALOAREA TOTALA A INVESTITIEI : 1.057.596,79 lei fara TVA
1.257.557,44 lei cu TVA

din care C+M @ 862.049.,67 lei fara TVA
1.025.839,10 lei cu TVA

Surse de finantare: buget local i alte surse constituite conform legii.

in temeiul prevederilor art.136 din Ordonanfa Guvernului nr. 57/2019 privind Codul
administrativ, imi exprim inifiativa de promovare a proiectului de hotirdre privind aprobarea



documentatiei si a indicatorilor tehnico-economici pentru obiectivul de investitii: *Modernizare
strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca™.

PRIMAR,
Emil Boc

s

.



DIRECTIA TEHNICA
DIRECTIA JURIDICA
DIRECTIA ECONOMICA
Nr.470206/441/26.04.2022

RAPORT DE SPECIALITATE
privind propunerea de aprobare a documentatiei tehnico-economice si a indicatorilor tehnico-
economici pentru obiectivul de investifii
Modernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca

Aviénd in vedere:

Referatul de aprobare inregistrat sub nr. 470135/1 din 26.04.2022 al Primarului Municipiului
Cluj- Napoca,

Proiectul de hotérdre privind aprobarea documentatiei tehnico-economice §i a indicatorilor
tehnico-economici pentru obiectivul de investifii: Modernizare strada Locomotivei in municipiul
Cluj-Napoca

¢ Directia Tehnica, Directia Juridica si Direcfia Economica precizeazi urmitoarele:

Strada Locomotivel este situati in intravilanul municipiului Cluj-Napoca, in imediata
vecindtate a Piefei Gérii, asigurind legétura intre strada Kovari Laszlo si strada Fericirni. . Imobilul
este situat in afara perimetrului de protectie a valorilor istorice si arhitectural-urbanistice i aparfine
domeniului public, conform CF 337970. Zona studiati a strizii are o lungime de 128,51 ml iar
suprafata cadastraté este de 1198 mp.

Actualmente situatia strizii este nesatisficitoare din punct de vedere al traficului si a
posibilitdfilor de asigurare a unor conditii corespunzitoare de siguranti a circulafiei. Strada este
nemodernizatd, carosabilul fiind alcituit dintr-o imbriciminte de balast contaminat cu paméant. Nu
existd trotuare, pietonii fiind nevoiti si circule pe partea carosabila. Sistemul rutier actual nu asigura o
circulatie fluents, iar accesul la si dinspre proprietdfile riveranilor se desfigoard cu dificultate.
Degradarile apdrute pe partea carosabild s-au produs datoritd factorilor naturali sau schimbérilor
climatice §i a fenomenului de inghe{-dezghet. Lipsa unui sistem de preluare si evacuare a apelor
meteorice este o altd consecin{i a defectelor captate in timp de structura rutierd existenti. In acest sens
se vor lua mdsuri de protectie prin folosirea de materiale corespunzitoare, adoptarea unor structuri
rutiere care si asigure capacitatea portantd pentru traficul actual si de perspectivi si se va avea in
vedere scurgerea si eliminarea apelor din precipitatii de pe suprafata sistemului rutier.

Principalul obiectiv care se urmireste prin realizarea investifiei este modernizarea strazii §i
asigurarea siguranfei circulafiei auto si pietonale din zona precum si sporirea confortului riveranilor.

Astfel se impune luarea unor masuri urgente de aducere la standardele corespunzitoare a
suprafetelor pietonale si carosabile, in concordantd cu infintarea unui sistem de canalizare pluviala
colectare si evacuarea apelor pluviale prin guri de scurgere.

Lucrdrile de modernizare ale strizii (fluidizarea circulatiei auto, marcaje §i indicatoare de
circulatie, dispozitive de colectare si evacuare a apelor meteorice) conduc atét la cresterea gradului de
confort al utilizatorilor zonei, cét i la protejarea §i imbunitifirea mediului inconjuritor (diminuarea
emiterii de praf, zgomot, noxe, etc.).

Lucrarea are ca beneficii cresterea standardelor de viatd prin imbundtitirea si fluidizarea
traficului rutier. Beneficiile economice se referd la impactul pozitiv care se extinde si in sfera activirii
vietii economice a orasului. Un mediu plicut ajutd la crearea unei imagini favorabile asupra zonei
urbane, a reducerii poludrii, a sciderii consumului de carburant, reducerea zgomotului, reducerea
uzurii autovehiculelor si a timpilor de parcurs.

Documentatia de avizare a lucririlor de interventie respectd cerinfele temei de proiectare si
cerintele din avizele/acordurile emise in conformitate cu Certificatul de urbanism nr.199/28.01.2022

Solugiile tehnice propuse pentru acest proiect au fost analizate in baza expertizei tehnice, fiind
emise de citre proiectant doud scenarii de modernizare a strdzii din care se alege cea mai buni
variantd din punct de vedere tehnico — economic.
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[ In cadrul Scenariului 1 proiectantul propune realizarea unei imbracaminti rutiere rigide din |
beton de ciment.
Sistemul rutier propus este de tip rigid si are urmétoarea structuré:
- imbracaminte din beton de ciment rutier BcR4,0 conf. SR 183-1, executati intr-un |
singur strat, cu grosimea de 20cm;
- hértie kraft;
- strat de egalizare din nisip de 2 cm grosime conf. STAS 6400, SR EN 13242,
- fundatie 15 cm piatri sparta (amestec agregat sort 0-31.5mm) conf. STAS 6400, SR
EN 13242,
- fundatie inferioard 25 cm piatrd sparta (amestec agragate sort 0-63 mm);
. - strat de nisip anticapilar, anticontaminant , antigeliv de 7 cm grosime;
- terenul din amplasament ca pat al drumului prelucrat prin profilare si compactare.
In cadrul Scenariului 2 proiectantul propune realizarea unei imbraciminti rutiere asfaltice
elastice, (sistem rutier elastic) cu urmétoarea structura:
- strat de rulare, 4 cm grosime dupd compactare, din beton MAS 16 rul 50/70 conf. SR
EN 13108-1, AND 605;
- strat de legaturi, 6 cm grosime dupa compactare, din beton BAD 22.4 leg 50/70 conf.
SR EN 13108-1, AND 605;
- strat de bazi din piatr spartd 30 cm (sort 0-63 mm);
' - strat de fundatie de 20 cm din balast;
- blocaj de piatrd brutd 30 em (dupa caz).
Scenariul recomandat de catre elaboratorul proiectului este Scenariul 2.
Aviand in vedere analiza din cadrul documentatiei de avizare a lucrdrilor de interventii pentru
ambele scenarii, aplicarea Scenariului 2 prezintd urmétoarele avantaje:
¢ Grosimea structurii rutiere poate fi etapizata, iar capacitatea portanta poate creste progresiv
prin investitii etapizate (ranforsari) pe masura cresterii traficului;
e Durata redusa de implementare a proiectului, asternerea structurilor rutiere bituminoase
H necesita un timp relativ mic, reducandu-se astfel si disconfortul riveranilor creat pe parcursul
executiei lucrarilor.

s Structurile cu imbracaminti rutiere bituminoase, se pot da in exploatare imediat, pe cand cele

| cu stratul de uzura din beton (respectiv structura rutiera propusa in scenariul 1), care nu se
aplica in prezenta documentatie, pe langa durata mare de executie (necesita cofrare, turnare

| beton etc) un dezavantaj major este timpul mare dupa care se poate da in exploatare (minim
14-28zile);

e Structura rutiera din scenariul 2 cu stratul de uzura din imbracaminti rutiere bituminoase, are
costuri minime de intretinere, asa cum am aratat prin analiza de mai sus, pe cand structura
rutiera din scenariul 1 cu strat de beton de ciment rutier are costuri de intretinere mai mari,

o Imbracamintile bituminoase creaza un confort sporit fata de imbracamintile de beton de
ciment rutier, asigurand totodata si o singuranta mai mare in desfasurarea traficului rutier.

e Rugozitatea suprafetei poate fi sporita prin tratamente bituminoase, asigurandu-se circulatia si
pentru decliviati cu valori mai mari.

¢ In cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati (apa, canalizare, gaz, telefonie sau internet),
traversarea acestora se va realiza mult mai usor pe structura din scenariul 1 cu imbracaminti
rutiere bituminoase, pe cand in cazul interventiei la structuri rutiere cu beton de ciment
interventia necesita mai mult timp, manopera, costuri suplimentare.

Modernizarea strazii cu structura rutiera din scenariul 2, cu imbracaminti bituminoase, se
impune atit din punct de vedere al stirii de viabilitate existente (imbriciminte cu durata de serviciu
depésiti, suprafefe carosabile degradate cu deniveldri, gropi, etc.) cit si din punct de vedere
urbanistic. Aspectul urbanistic de lucriri provizorii, justifici necesitatea si oportunitatea investitiei,
incadriindu-se in cerintele benefice de modernizare a infrastructurii rutiere.

Se consideri optim Scenariul 2 conform recomandérilor expertizei §i documentatiei de avizare
a lucrdrilor de interventii intocmitd de proiectant, inregistrati sub nr. 405732 din 24.03.2022
si a justificrii acestuia care oferd confort si siguranfi mai mare pentru circulatia auto 1 pietonald i
rispunde cerintelor traficului auto si pietonal de pe aceasté zona.
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Conform devizului general intocmit de proiectantul general Regia Autonoma a Domeniului
Public Cluj-Napoca pentru obiectivul de investitii Modernizare strada Locomotivei in municipiul
Cluj-Napoca

VALOAREA TOTALA A INVESTITIEI : 1.057.596,79 lei fara TVA
1.257.557,44 lei cu TVA

din care C+M :  862.049,67 lei fara TVA
1.025.839,10 leicu TVA

INDICATORII TEHNICO ECONOMICI :

Lungimea strizii L= 128,51 ml
Suprafafd carosabil nou S= 533,40 mp
Suprafaf trotuare S= 327,30 mp

Surse de finantare: buget local §i alte surse constituite conform legii.

Documentatia este intocmitd in conformitate cu confinutul cadru prevazut in Anexa 5 la
Hotérdrea nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice aferente obiectivelor/proiectelor de investifii finantate din fonduri publice, are avizul
arhitectului sef nr. 56 din 24.03.2022 si indeplineste condifiile de naturd tehnica pentru a fi supus
dezbaterii si aprobdrii plenului Consiliului local.

Durata de implementare a investifiei este de 4 (patru) luni din care: 2 (doud) luni proiectare si
2 (doud) luni executie.

Din punct de vedere juridic, raportat la:

- prevederile art. 44, alin (1) din Legea 273/2006: ,, Documentatiile tehnico-economice ale obiectivelor
de investifii noi, a cdrov finanjare se asigurd imtegral sau in completare din bugetele locale, precum gi ale celor
finanfate din imprumuturi interne §i externe, contractate direct sau garantate de autoritdfile administrafiei
publice locale, se aprobd de cdtre autoritdfile deliberative "

- prevederile art. 129 alin. (2) lit. b) din O.U.G. nr. 57/2019 privind Codul administrativ: ,, atribufii
privind dezvoltarea economico-sociald §i de mediu a comunei, oragului sau municipiului” si alin, (4) lit. d)
aprobd, la propunerea primarului, documentatiile tehnico-economice pentru lucrdrile de investifii de interes
local, in condifiile legii"”

- prevederile art. 5 din Hotararea nr. 907/2016: ,, (1} Documentatiile tehnico-economice se elaboreazd
pe faze de proiectare, astfel:

a) in cazul obiectivelor noi de investifii:

(i) studin de prefezabilitate, dupd caz;
(ii) studiu de fezabilitate;
(iii) proiect pentru autorizarea/desfiinfarea executdrii luerdrilor;
(iv) proiect tehnic de executie,
b) in cazul interventiilor la constructii existente:
(i) documentatie de avizare a lucrdrilor de intervenyii;
(ii) proiect pentru autorizarea/desfiinfarea executdrii lucrdrilor;
(iii) proiect tehnic de execufie;
¢) in cazul obiectivelor mixte de investifii:
(i) studiu de prefezabilitate, dupd caz,
(ii) studiu de fezabilitate, completat cu elementele specifice din documentatia de avizare a lucrdrilor de
intervenfii;
(iii) proiect pentru autorizarea/desfiinfarea executdrii lucrdrilor;
fiv) proiect tehnic de executie.

(2) Elaborarea studiului de prefezabilitate, dupd caz, a studiului de fezabilitate ori a documentatiei de
avizare a lucrdrilor de interventii este condifionatd de aprobarea prealabild de cdtre beneficiarul investifiei a
notei conceptuale 5i a temei de proiectare, previzute la art. 3 i 4.

(3) Documentatiile tehnico-economice prevdzute la alin. (1) se elaboreazd de cdtre operatori economici
sau persoane fizice autorizate care presteazd servicii de proiectare in domeniu.

(4) Elaborarea proiectului tehnic de execufie este conditionatd de aprobarea prealabild a indicatorilor
tehnico-economici §i emilerea aulorizafiei de construire/desfiintare a executarii lucrarilor. "

- prevederile art.9 din Hotararea nr.907/2016: “(1) Documentatia de avizare a lucrarilor de intervenfii este
documentatia tehnico-economicd, similard studinlui de fezabilitate, elaboratd pe baza expertizei tehnice a
constructiei/constructiilor existente i, dupd caz, a studiilor, auditurilor ori analizelor de specialitate in raport
cu specificul investitiei.
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3 (2) Scenariul/Optiunea tehnico-economic(d) optim(d) recomandat(a) cuprinde datele i informatiile
3 previzute la art. 7 alin. (2).

(3) In cazul obiectivelor a céror functionare implicd procese tehnologice specifice, componenta
tehnologicd a solufiei tehnice poate fi definitivatd ori adaptatd tehnologiilor adecvate aplicabile pentru
realizarea investifiei, la faza de proiectare - proiect tehnic de execufie, in condifiile art. 12 alin. {1).

{4) Documentafia de avizare a lucrdrilor de interventii se aprobd potrivit competenelor stabilite prin
Legea nr: 500/2002, cu modificdrile 5i completdrile ulterioare, 5i prin Legea nr. 273/2006, cu modificdrile gi
completdrile ulterioare.

{3) Confinutul-cadru al documentatiei de avizare a lucrdrilor de intervenfii este prevdzut in anexa nr. 3.

Din punct de vedere economic, raportat la art. 44 alin (1) din Legea 273/2006: ,, Documentatiile
tehnico-economice ale obiectivelor de investifii noi, a cdror finanfare se asigurd integral sau in completare din
bugetele locale, precum §i ale celor finanfate din imprumuturi interne §i externe, contractate direct sau

garantate de autoritdfile administratiei publice locale, se aprobd de cdtre autoritdjile deliberative” proiectul
de hotariire indeplineste conditiile de natura economici pentru a fi supus dezbaterii si aprobirii
Consiliului local.

Aviind in vedere prevederile legale expuse in prezentul raport, apreciem faptul ci proiectul de
hotdrdre privind aprobarea documentatiei tehnico-ecpnomice si a indicatorilor tehnico-economici
pentru obiectivul de investifiiModernizare strada Locomotivei in municipiul Cluj-Napoca
indeplineste conditiile de naturi economicd pentru a fi supus dezbaterii si aprobarii plenului
Consiliului Local.

| Dj{egtia Tehnica, Directia Juridica, Directia Economiga,
Director executiv, Director executiv, Director exgc
\ Virgil Porutiu Alifla Rus Olimpia Molgradan”
|\

N 3,04, Lol

| Sef Serviciu Administrare Cii Publice
Gabriela Cora

2

Consilier
DorelyGurzau

R it
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o Loniad & nopey;Regia Autonoma a Domeniului Public Cluj-Napoca

- _,?L'ﬁilgﬁﬂm - 400397 Cluj-Napoca, Calea Someseni Nr. 2
s e T DG Tel. 40-(0)264-55 26 66; 40-(0)264-44 45 76
= e, 5763 , 2-03-2022 J12/117/1991, RO 201233
o T - E-mail: office@radpcj.ro; web: www.radpel.ro

i baalest PRIMARIA MUNICIPILLUI
Primaria Municipiului Cluj Napoca eLUJ-NAPOCA ‘
o 5

Directia Tehnica ELLMR Ok

I &

Serviciul Administrare Cai Publice m&o é;zgi;? o A

Fax: 0264-431-575

Subscrisa REGIA AUTONOMA A DOMENIULUI PUBLIC CLUJ-NAPOCA, cu sediul in Cluj-Napoca,
Calea Someseni nr. 2, reprezentata prin Director General ing. lon Pantelimon,

Subiect: Contract nr. 720645/ 27.12.2021 -,Servicii masurator topografice si Proiect tehnic
strazii in municipiul Cluj-Napoca” (Strada Locomotivei, Strada Aurel Ciupe);
Referitor la obiectivele: Modernizare Strada Aurel Ciupe din Municipiului Cluj Mapoca;

Modernizare Strada Locomotivei din Municipiul Ciuj Napoca;

Prin prezenta, alaturat va inaintam:

1. Documentatia pentru Autorizarea Lucrarilor de Interventie (D.A.L.L);
2. Avizele cerute prin Certificatul de Urbanism in original

Cu deosebita stima si respect,

DIRECTOR TEHNIC PRADUCTIE
DIRECTOR GENERAL

ing. lon PANTELIMO :
B O HEY

SRR— —_— T

ing. Simona GIRBOA

\ h\
: INTOCMIT, \hgi
. ing. Ramona BOCSAN

Y [ saamone |

: ' TREGE TR =
| = .
: @ | wsre oy 11"'-} giie Pagina| 2
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ROMANIA
PRIMARIA MUNICIPIULUI CLUJ-NAPOCA
DIRECTIA GENERALA DE URBANISM
PRIMARIA 51 COMSILIUL LOCAL
CLUMHAPDCA
Calea Motilor or. 3, 400001, Cluj-Mapoca, tel: +40 264 592 301; fax: +40 264 599 329
www.primariaclujnapoca.ro | www.clujbusiness.ro | www.visitelajnapoca.ro
ARHITECT SEF

Ca urmare a cererii adresate de MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA prin R.A.D.P. CLUJ, cu sediul in
Municipiul Cluj-Napoca, str. Calea Motilor, nr. 1-3, inregistrati cu nr. 401299/23.03.2022 in conformitate cu
prevederile Legii nr.350/2001 privind amenajarea teritoriului §i urbanismul, cu modificérile i completirile
ulterioare,

Avind in vedere prevederile H.C.L. nr. 145/28.02.2017 privind aprobarea Regulamentului de
organizare §i functionare a Comisiei tehnice de amenajare a teritoriului §i urbanism, se emite urmétorul

B Nr..2¢. ... din .‘2.'!'."?-‘-1) 222

pentru:
MODERNIZARE STRAZI din MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA

str. Aurel Ciupe, str. Locomotivei, str. Galaction Liviu Munteanu

[nifiator: MUNICIPIUL CLUJ-NAPOCA
Proiectant: S.C. ARHI BOX S.R.L
Faza: D.A.LI

Se avizeazd favorabil documentatia pentru ,, Modernizare sirdzi din Municipiul Chy-Napoca (str.
Aurel Ciupe, str. Locomaotivei, str. Galaction Liviu Muntearu) ", conform plangelor propuse.
Prezentul aviz este valabil numai impreund cu plangele vizate $i anexate:

Plan de situafie propus — sector 1; Plan de situatie propus — sector 2 aferente fiecérei strizi.

Red. 2ex, mmg;é:



MODERNIZARE STRADA LOCOMOTIVEI
din

Municipiul CLUJ-NAPOCA

judetul CLUJ

D.AL.L

- Martie 2022 —
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FISA PROIECTULUI

Denumirea proiectului: ,,Modernizare strada Locomotivei din Municipiul Cluj -Napoca”

Faza de proiectare:
MNumar proiect:

Proiectant - Asocierea:

Denumirea beneficiarului:

Amplasament propus:

Data elaborarii;

D.A.L.I
09 /2022

S.C. DAMAR CONSULT S.R.L., Cluj-Napoca, Str.Garii,
nr.3, tel.:418061,fax. 418 401.

S.C. MVS PROCONS S.R.L. Cluj-Napoca, Str.Garii,
nr.3, tel.:418061, fax. 418 401.

ARHI BOX S.R.L. Cluj-Napoca, Str.Dimitrie
Bolintineanu, nr.29B, tel.:004 0740 169 204,

Primaria Cluj —Napoca prin R.A.D.P. Cluj
Strada Locomotivei

Martie 2022



BORDEROU DE PIESE SCRISE si DESENATE

PIESE SCRISE

Fisa proiectului

Borderou

Lista de semnaturi

Memoriu tehnic

Lista de cantitati

Deviz general scenariu 1 si scenariu 2
Deviz pe obiect

Grafic de esalonare a costurilor
Grafic de realizare a investitiei

PIESE DESENATE

1.Plan de incadrare in zona — Pl 01 - s¢.1:2000
2 Plan de situatie — PS 01 - sc.1:500

3.Profil longitudinal — PL 01 - sc. 1:500/1:50

4 Profil transversal tip - PTT 01 - sc.1:50




Proiect nr. 09/2022

LISTA DE SEMNATURI

"Modernizare strada Locomotivei din Municipiul Cluj-Napoca, judetul Cluj"

nume: semnatura :
|
i; Manager proiect : arh. Calin Lada
Sef proiect : ing. Oana Podar
h Proiectat: ing. llie Olar
i Desenat: ing. llie Olar
|
|

- Martie 2022 -
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MEMORIU TEHNIC

A. PIESE SCRISE

1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII

1.1. Denumirea obiectivului de investiti: "Modernizare strada Locomotivei"

1.2. Ordonator principal de credite/investitor:  Primaria Cluj —Napoca prin R.A.D.P. Cluj
1.3. Ordonator de credite (secundarftertiar):  Nu este cazul

1.4. Beneficiarul investitiei: Primaria Cluj —Napoca prin R.A.D.P. Cluj

1.5. Elaboratorul documentatie:

Asocierea: S.C. DAMAR CONSULT S.R.L., Cluj-Napoca, Str.Garii,
nr.3, tel..418061,fax. 418 401,

S.C. MVS PROCONS S.R.L. Cluj-Napoca, Str.Garii,
nr.3, tel.;418061,fax. 418 401,

ARHI BOX S.R.L. Cluj-Napoca, Str.Dimitrie
Bolintineanu, nr.29B, tel.:004 0740 169 204.

2. SITUATIA EXISTENTA si NECESITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI/

PROIECTULUI DE INVESTITI

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

Municipiul Cluj-Napoca este situat in zona centrala a Transilvaniei, avand o
suprafata de 179,5 km2 Situat in zona de legatura dintre Muntii Apuseni, Podisul
Somesan si Campia Transilvaniei, orasul este plasat la intersectia paralelei 46° 46" N
cu meridianul 23° 36" E. Se intinde pe vaile raurilor Somesul Mic si Nadas si, prin anumite
prelungiri, pe vaile secundare ale Popestiului, Chintaului, Borhanciului si Popii. Spre sud-
est, ocupa spatiul terasei superioare de pe versantul nordic al dealului Feleac, fiind
inconjurat pe trei parti de dealuri si coline cu inaltimi intre 500 si 825 metri. La sud orasul
este strajuit de Dealul Feleac, cu altitudinea maxima de 825 m, in varful Magura Salicei.
La est, Tn continuarea orasului, se intinde Campia Somesana, iar la nordul orasului se afla



dealurile Clujului, cu piscuri ca Varful Lombului (684 m), Varful Dealul Melcului (617 m),
Techintau (633 m). Inspre vest se afla o suita de dealuri, cum ar fi Dealul Hoia (506 m),
Dealul Garbaului (570 m) s.a. Odinioara in afara orasului, acum in interior insa, se
afla dealul Calvaria si dealul Cetatuia.

Prin municipiul Cluj-Napoca trec raurile Somesul Mic si Nadas, precum si cateva
paraie: Paraul Tiganilor, Canalul Morilor, Paraul Popesti, Paraul Nadasel, Paraul
Chintenilor, Paraul Becas, Paraul Muratorii.

Cluj-Napoca este traversat dedrumul european EG0 (Bucuresti - Oradea -
Budapesta - Viena). Municipiul este strabatut de 662 km de strazi, din care 443 km sunt
echipati cu facilitati moderne (structura stradala, echipamente pentru servicii publice).
Transportul in comun se realizeaza pe 342 km din reteaua de drumuri interne, prin
intermediul mai multor linii de autobuz, troleibuz si tramvai.

Strada Locomotivei se afla amplasata in intravilanul municipiului Cluj-Napoca.
Strada este marginita de cladiri de locuinte.

Pentru dezvoltarea economica a municipiului Cluj-Napoca, caile de comunicatii
reprezinta unul din factorii principali care favorizeaza dezvoltarea tuturor sectoarelor de
activitate, ele mijlocind mobilitatea oamenilor si a bunurilor.

Pentru asigurarea unor conditi normale de circulatie si evitarea accentuarii
deteriorarilor din sistemul rutier existent este necesara proiectarea si executarea lucrarilor
de modernizare a unei strazi existente astfel incat aceasta sa indeplineasca conditiile
impuse de circulatia moderna auto si pietonala, actuala si de perspectiva. Lucrarile
necesare modernizérii strdzii Locomotivei vor afecta partea carosabila, trotuare si
elementele de scurgere a apelor.

2.2. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor

Situatia actuala a strazii este una nesatisfacatoare din punct de vedere al conditiilor
de trafic si a posibilitatilor de asigurare a unei sigurante in circulatie.

Zona de carosabil este una nemodernizata (pamant, balast, pietruita), fara trotuare
care sa asigure conditiile optime de circulatie.

Strarea actuala a carosabilului favorizeaza fenomenul de baltire, producand un
disconfort major participantilor la trafic atat rutier cat mai ales pietonal.

Sisternul rutier actual nu asigura o circulatie fluenta, in conditii de siguranta, iar
accesul la si dinspre proprietatile riveranilor se desfasoara cu dificultate.

Mecesitatea lucrarilor propuse in prezentul proiect este in primul rand argumentata
de starea fizica a strazii, raportata la conditile generale de circulatie actuale si in
perspectiva.

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Principalul obiectiv care se urmareste prin realizarea investitiei este de
modernizare a strazii Locomotivei.
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Modernizarea acestei strazi va duce la dezvoltarea economica si sociala din Cluj
Mapoca. Dezvoltarea infrastructurii pentru transport are un rol prioritar, acesta servind unui
dublu scop: imbunatatirea infrastructurii fizice de baza si accesul la serviciile din zona.

Pe baza temei de proiectare si a vizualizarii situatiei existente din teren s-a avut in
vedere prevederea unor solutii corespunzatoare care au fost propuse de catre beneficiar.
Lucrarile de proiectare Tn aceasta etapa se vor incadra in actualele dimensiuni ale

strazii existente fara a depasi limitele imprejmuirilor, nefind necesare demolari sau
exproprieri, admitandu-se executarea lucrarilor de corectare a traseului in plan si profil
longitudinal pe cat este posibil, precum si corectare a profilului transversal, in functie de
necesitatea imbunatatirii sigurantei circulatiei.

Vor fi analizate la nivel de detaliu racordarea solutiei aleasa cu zonele adiacente
strazii si accesele pietonale si auto in curtile riveranilor.

Profilul transversal al strazii se va proiecta conform categoriei de incadrare a strazii.

Se va asigura scurgerea apelor pluviale. Se va prevedea retea noua, guri de
scurgere si se vor ridica la cota caminele existente.

Se vor realiza zone de acces a persoanelor cu dizabilitati.

Se va analiza posibilitatea creearii de locuri de parcare noi, se vor proteja zonele
verzi existente si se vor propune crearea de zone noi, acolo unde este posibil.

Se vor lua in considerare stalpii pentru instalatii cu propunerea relocarii lor acolo
unde este cazul si se vor fi prevazute ridicari la cota/ inlocuirea tuturor caminelor
carosabile si necarosabile a retelelor existente.

Avand in vedere cele mentionate mai sus se impune modernizarea strazii
Locomotivei. Prin deocumentatia tehnica ce urmeaza a fi realizata se doreste a se
imbunatatii starea tehnica a strazii, a se limita efectele care ar conduce la avanasarea
degradarii structurii rutiere si la cresterea degradarii conditiilor de mediu din zona.

3. DESCRIEREA CONSTRUCTIEI EXISTENTE
3.1. Particularitati ale amplasamentului:

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

Strada Locomeotivei este situata in intravilanul municipiului Cluj-Napoca.

In momentul de fata strada studiata are zona de carosabil nemodernizata (pamant,
balast, piatra) si nu are trotuare. Starea actuala a carosabilului favorizeaza fenomenul de
baltire, producand un disconfort major paticipantilor la trafic (atat rutier cat si pietonal). Nu
este asigurata o circulatie fluenta, in conditi de siguranta iar accesul la si dinspre
proprietatile riveranilor se desfasoara cu dificultate.

b) relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile;
Strada Locomotivei este o strada care porneste din strada Kovari Laszlo pana la
limita cu strada Fericirii.

c) datele seismice si climatice:

Conform studiului geotehnic, potentialul seismic al localitati Cluj-Napoca se
caracterizeaza printr-o valoare de varf a acceleratiei orizontale a terenului ag=0.10 si o



valoare de control a spectrului de raspuns Tc=0.7 sec. Terenul apartine zonei de gradul 6
de intensitati macroseismice conform STAS 11.100-1/1993.

Conform STAS 1709/1-90 - zona de timp climatic Il (la limita cu zona I).

d) studii de teren:

(i)  studiu geotehnic pentru solufia de consolidare a infrastructuri conform
reglementarilor tehnice fn vigoare:

In urma sondajului executat au fost detectate urmatoarele straturi: 24 cm piatra
concasata si pietris si 126 cm argila nisipoasa. Pe baza clasificarii tipurilor de pamant,
conform STAS 0709/2-90, dupa gradul de sensibilitate la inghet stratele din patul drumului
se incadreaza in grupa pamanturilor foarte sensibile la inghet (pamant de tip P5). Lucrarea
se incadreaza in categoria geotehnica 1 - risc geotehnic redus, conform normativului NP
074-2014.

Apa subterana nu a fost interceptata in sondajul executat.

Conform STAS 6054/77 adancimea maxima de inghet in zona studiata este de 0.80
m-0.90m.

(ii) studii de specialitate necesare, precum studii topografice, geologice, de stabilitate ale
terenului, hidrologice, hidrogeotehnice, dupé caz:

S-au efectuat masuratori topografice in Sistemul de proiectie - Stereografic 1970
respectiv Sistem de cote Marea MNeagra 1975. Documentatia este intocmita conform
ordinului privind aprobarea Regulamentului de avizare, verificare si receptie a lucrarilor de
specialitate din domeniul cadastrului, al geodeziei, al topografiei, al fotogrametriei si al
cartografiei.

Studiile geologice, de stabilitate ale terenului, hidrologice, hidrogeotehnice nu este
cazul sa fie intocmite pentru ca prezenta documentatie nu face obiectul acestor studii.

@) situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente

Lucrarile de modernizare nu vor afecta utilitatile din zona.

Se va modemiza reteaua de iluminat public, care presupune reutilizarea stalpilor
existenti si inlocuirea aparatelor de iluminat cu aparate tip LED, in situatia in care pozitia
profilului strazii in varianta propusa permite pastrarea acestora, sau se va suplimenta
numarul de stalpi si aparate de iluminat.

analiza vulnerabilitatiior cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de

schimbari climatice ce pot afecta investitia;

Totalitatea degradarilor aparute pe partea carosabila s-au produs datorita factorilor
naturali sau schimbarilor climatice, fenomenului de inghet- dezghet.

In acest sens se vor lua masuri de protectie prin folosirea unor materiale de calitate,
adoptarea unor structuri corespunzatoare si se va avea in vedere scurgerea si eliminarea
apelor din precipitatii.



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

Imaobil situat in intravilanul municipiului Cluj-Napoca, in exteriorul perimetrului de
protectie a valorilor istorice si arhitectural-urbanistice.

3.2, Regimul juridic:

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

preemptiune;
Imabil in domeniul public, municipiul Cluj-Napoca.

b) destinatia constructiei existente:
Destinatia zonei: drum, domeniu public,

c) includerea constructiei existente in listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii

naturale protejate, precum si zonele de protectie ale acestora si in zone construite

protejate, dupé caz;
Imobilul nu este situat in lista monumentelor istorice sau ale naturii sau in zona de

protectie a acestora

d) informatii/obligatiifconstrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dupé caz.
-nu este cazul

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

In functie de spatiul disponibil si rolul functional strada a fost prevazuta cu o banda
de circulatie pe sens in zonele unde ampriza drumului ne-a permis, incadrandu-se in
categoria de strazi secundare. Latimea partii carosabile este variabila, cuprinsa intre
3.50m si 4.00m si cu trotuare acolo unde limita cadastrala perimte. Trotuarele vor avea
latimea minima de 1.00m. Se vor amenaja si accesele la proprietati

Se incadreaza in “Categoria C" — constructii de importanta normala. Alegerea
categoriei de importanta a constructiei s-a facut in conformitate cu Legea nr.10/95 “Legea
privind calitatea in constructii” si in baza "Metodologiei de stabilire a categoriei de
importanta a constructiilor din "Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor” aprobat cu Ordinul MLPAT nr.31/N/1995.

Factorii determinanti si asociati pentru stabilirea categoriei de importanta a
constructiilor. Modalitatea aprecierii criteriilor asociate factorilor determinanti:
P(1) — Importanta vitala, in cazul unor disfunctii ale constructiei.
S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:
P(i) — oameni implicati direct — nivel redus, punctaj 1;
P(ii) — oameni implicati indirect — nivel mediu, punctaj 2;
P(iii) — caracterul evolutiv al efectelor periculoase — nivel apreciabil, punctaj 4.
P(2) — Importanta social-economica si culturala, functiunile constructiei
S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:
P(i}) = marimea comunitatii care apeleaza la functiuni — nivel apreciabil, punctaj 4;
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P(ii) — ponderea pe care o au functiunile in comunitate —nivel apreciabil, punctaj 4;

P(iii) — natura si importanta functiunilor — nivel mediu, punctaj 2;

P(3) — Implicarea ecologica influenta constructiei asupra mediului natural si construit

S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

P{i) — masura in care realizarea si exploatarea constructiei intervine in perturbarea
mediului-nivel apreciabil, punctaj 2;

P(ii) — gradul de influenta nefavorabila — nivel redus, punctaj 1;

P(iii) — rolul activ in protejarea / refacerea mediului — nivel inexistent, punctaj 0.

P(4) — Necesitatea lucrarii in considerare a duratei de utilizare (existenta).

5-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

P(i) — durata de utilizare preconizata — nivel apreciabil, punctaj 4;

P(ii) — masura in care performantele alcatuirilor constructive depind de cunoasterea
evolutiei actiunilor (solicitarilor) pe durata de utilizare — nivel apreciabil, punctaj 4;

P(iii) — masura in care performantele functionale depind de evolutia cerintelor pe durata de
utilizare — nivel apreciabil, punctaj 4.

P(5) — Necesitatea adaptarii la conditiile locale de teren si mediu

S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

P(i) — masura in care asigurarea solutiilor constructive este dependenta de conditiile locale
de teren si de mediu — nivel ridicat, punctaj 6;

P(ii) — masura in care conditiile locale de teren si de mediu evolueaza defavorabil in timp —
nivel ridicat, punctaj 6,

P(iii) — masura in care conditiile locale de teren si de mediu determina activitati / masuri
deosebite pentru exploatarea constructiei — nivel ridicat, punctaj 6.

P(6) — Volumul de munca si de materiale necesare

S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

P(i}-ponderea volumului de munca si de materiale inglobate—nivel ridicat, punctaj 6

P(ii) = volumul si complexitatea activitatilor necesare pentru mentinerea performantelor
constructiei pue durata de existenta a acesteia—nivel ridicat, punctaj 6;

P(iii) — activitati deosebite in exploatarea constructiei impuse de functiunile acesteia-nivel
ridicat, punctaj 6.

Categoria de importanta a constructiei Grupa de valori a punctajului final
A Exceptionala =30
B Deosebita 18<...>29
Cc Normala 6<...>17
D Redusa <5
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Nivelul apreciat al influentei  Punctajul
criteriului P(i)
Inexistent

Redus

Mediu

Apreciabil

Ridicat

= - N I — ]

Categoria de importanta a constructiei a fost stabilita in coformitate cu prevederile
Metodologiei de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor, aprobata cu Ordinul
MLPAT nr. 31/N/02.10.1995, functie de factorii determinanti si criteriille asociate, rezultand
urmatoarele:

1. Importanta vitala: i=2; ii=0 ;iii=0 k=1 P1=1
2, Importanta social-economica si culturala: i=4,; ii=4 ;iii=3 k=1
P2=3
3. Implicarea ecologica: i=4: ji=1 ;iii=2 k=1 P3=3
4. MNecesitatea luarii Tn considerare a duratei de utilizare:
i=6; ii=2 iii=2 =1 P4=3
5. MNecesitatea adaptarii la conditiile locale
de teren si mediu: i=6; ii=4 iii=2 k=1 P5=3
6. Volumul de munca si materialele necesare: i=4; ii=2 ;iii=1 =1 P6=3

TOTAL punctaj: P=16
Rezulta o constructie de importanta normala (catedoria de importanta “C").

b) cod in Lista monumentelor istorice, dupd caz;

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

Durata de implementare a inveslitiei este de 4 (patru) luni, din care: 2 (doua) luni
proiectare si 2 (doua) luni executie.
d) suprafata construité;

Surafata carosabil nou: 533.4 mp

Suprafata trotuare:327.3 mp

Suprafata spatiu verde: 149.8 mp

Lungimea strazii: 128.51 m
e) suprafata construitd desfasurata;

f) valoarea de inventar a constructiei;
q) alti parametri, in functie de specificul si natura construcliei existente.

-nu este cazul
3.4. Analiza starii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice. Se vor
evidentia degradarile, precum si cauzele principale ale acestora, de exemplu:
degradari produse de cutremure, actiuni climatice, tehnologice, tasari diferentiate,
cele rezultate din lipsa de intretinere a constructiei, conceptia structurala initiala
gresita sau alte cauze identificate prin expertiza tehnica.

Starea actuala a strazii se datoreaza intretinerii necorespunzatoare, a lipsei
pantelor in profil transversal si longitudinal care nu asigura scurgerea apelor pluviale de pe
partea carosabila, a interventiilor in timp la retelele de utilitati.

Defectele existente in partea carosabila conduc la o circulatie greoaie, deteriorarea
autovehiculelor si la o continua stare de disconfort.
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Lipsa lucrarilor de intretinere a structurilor existente a condus la o stare de
degradare accentuata a partii carosabile.

Structura actuala a strazii, precum si elementele geometrice in profil longitudinal si
transversal sunt nesatisfacatoare si nu corespund cerintelor minime de calitate si de
siguranta circulatiei.

Nu exista guri de scurgere sau santuri, fiind necesara infiintarea unei canalizari
pluviale pentru colectarea si eliminarea apelor din precipitatii. Datorita lipsei unei pante
transversale corespunzatoare nu este asigurata scurgerea apelor, apa stagnand pe
carosabil.

Tot datorita intretinerii defectuoase a drumului s-au constatat:

- Gropi cauzate datorita imbracamintii necorespunzatoare;

- Tasari locale, pe zone restranse, care se pot datora compactarii
necorespunzatoare, cedarii terenului datorita unei umeziri excesive sau a lucrarilor
de reparatii ale retelelor existente pe amplasamentul strazii;

- Accesele la proprietati nu sunt amenajate corespunzator;

Accesele spre strazile laterale sunt neamanajate cu exceptia strazilor modemizate

in prealabil;

- Capacele caminelor de vizitare a utilitatilor nu sunt ridicate la cota datorita
reparatilor succesive ale carosabilului;

- Sistemul rutier actual nu asigura o circulatie rutiera fluenta, in conditii de confort si
de siguranta a autovehiculelor, in special in conditile cresterii traficului in
perioadele de varf.

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

La intocmirea prezentei documentatii s-a respectat legislatia in vigoare in domeniu
cu privire la lucrarile de drumuri si prin respectarea STAS-ului 863-85 si standardelor
conexe ale acestuia (STAS 2900-79 Lucrari de drumuri. Latimi de drumuri; STAS 10144/1-
80 Profile transversale. Caracteristici ale arterelor de circulatie din localitatile urbane si
rurale. Prescriptii de proiectare; STAS 10144/3-81 Elemente geometrice ale strazilor.
Prescripti de proiectare; STAS 10144/3-83 Amenajarea intersectilor de strazi.
Clasificarea si prescriptiile de proiectare).

Sub actiunea traficului si a factorilor climatici, suprafata drumului s-a degradat,
prezentand anumite defectiuni ( valuiri, gropi, fagase, praf vara), ceea ce face ca circulatia
vehiculelor sa fie ingreunata.

Situatia strazii deteriorate are implicatii la nivelul intregii circulatii de autovehicule,
iar din perspectiva factorului uman, afecteaza siguranta populatiei, mobilitatea si confortul
acesteia, costurile de diferite tipuri, etc.

Necesitatea realizarii lucrarii rezulta, pe de o parte, din faptul ca zona studiata este
intens locuita, iar pe de alta parte, prin faptul ca dupa modernizarea strazii, in zona se pot
crea mult mai multe oportunitati de investitie in diferite domenii.

In situatia in care nu se vor efectua lucrari de modernizare, strada se va degrada
iar circulatia va deveni mult mai ingreunata.

Toate aceste aspecte demonstreza ca este necesara modernizarea strazii
Locomotivei

:':"-.G. Actul doveditor al fortei majore, dupa caz.

-nu este cazul
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4, CONCLUZIILE EXPERTIZEI TEHNICE
a) clasa de risc seismic;

In conformitate cu SR 11100/1-93 si normativul P100 / 2013, zona este
caracterizata de urmatorii parametrii si coeficienti seismici:

gradul de intensitate seismica a zonei: 71 (MSK),

acceleratia terenului (ag) = 0.10g (pentru cutremure cu interval mediu de recurenta
(IMR) de 225 ani).

perioada de colt: Tc = 0.7 sec;

b) prezentarea a minimum doua solutii de interventie;

Se propun 2 scenarii tehnico-economice din care se alege cea mai buna varianta in
raport tehnico-economici:

Scenariul 1 — sistem rutier cu imbracaminte din beton de ciment (sistem rutier rigid)
Sistemul rutier propus este de tip rigid si are urmatoarea structura:

imbracaminte din beton de ciment rutier BcR4,0 conf. SR 183-1, executata
intr-un singur strat, cu grosimea de 20cm;
- hartie kraft;
- strat de egalizare din nisip de 2cm grosime conf. STAS 6400, SR EN 13242,
- fundatie 15 cm piatra sparta (amestec agregat sort 0-31.5mm) conf. STAS
6400, SR EN 13242 ;
- fundatie inferioara 25 cm piatra sparta (amestec agragate sort 0-63 mm);
strat de nisip anticapilar, anticontaminant , antigeliv de 7 cm grosime;
terenul din amplasament ca pat al drumului prelucrat prin profilare si
compactare.

1

Scenariul 2 — sistem rutier cu imbracaminti asfaltice (sistem rutier elastic) cu urmatoarea
structura:

strat de rulare, 4 cm grosime dupa compactare, din beton MAS 16 rul 50/70
conf. SR EN 13108-1, AND 605;

- strat de legatura, 6 cm grosime dupa compactare, din beton BAD 22.4 leg
50/70 conf. SR EN 13108-1, AND 605;
strat de baza din piatra sparta 30 c¢m (sort 0-63 mm)};
strat de fundatie de 20 cm din balast;

- blocaj de piatra bruta 30 cm (dupa caz).

Cele doua scenarii prezentate se deosebesc din punct de vedere al costurilor
necesare, a conditiilor tehnice de realizare si a conditiilor de intretinere.

Din punct de vedere tehnic ambele solutii sunt viabile, verificand valorile de trafic.

Ambele scenarii sunt viabile, insa solutia finala se va lua in urma unui calcul
tehnico-economie, luand in considerare si recomandarea beneficiarului. Solutia finala se
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va verifica la actiunea inghetului sau se vor lua masuri pentru prevenirea inghetului in
conformitate cu STAS 1709/2.

Scenariul recomandat de catre elaborator este: Scenariul nr.2 - sistem rutier cu
imbracaminti asfaltice (sistem rutier elastic).

c) solutiile tehnice si masurile propuse de catre expertul tehnic si, dupa caz, auditorul
energetic spre a fi dezvoltate in cadrul documentatiei de avizare a lucrarilor de interventii;

Avand in vedere avantajele si dezavantajele enumerate mai sus, se recomanda
realizarea unei structuri rutiere conform scenariului nr.2.

Prin lucrarile de modernizare a strazii, pe traseul existent, se doreste rezolvarea
problemelor care depind de confortul si siguranta circulatiei dupa cum urmeaza:
1.Lucrérile de proiectare in aceasta etapa se vor incadra Tn mésura In care este

posibil in ampriza existenta fara a depasi limitele imprejurimilor nefiind necesare
demolari sau exproprieri, pastrand profilul actual sau transformarea acestuia intr-un
profil caracteristic unei strazi de aceasi categorie.

2.5e vor face corecfii in profil longitudinal si transversal si se va dimensiona
sistemul rutier pentru traficul actual si de perspectiva.

3.Pentru traficul de perspectivd se va prevedea o dezvoltare cu un procent de
20% fata de traficul actual.

4 Incadrarea parii carosabile se va realiza conform STAS-urilor in vigoare.

5.5e vor lua in considerare si stalpii pentru instalatii, dotari, spatii verzi, plantatii
si va fi prevazuta ridicarea |la cotd a capacelor instalatiilor si a retelelor subterane ( sau
inlocuirea acestora acolo unde este cazul).

6.Rezolvarea in nivelment si plan a intersectiilor cu strazile adiacente conform
normativelor Tn vigoare, pana la punctul de pe strada adiacenta in care incepe
racordarea la curba a bordurilor de la trotuarele acelei strazi.

7.Se va studia vizibilitatea de-a lungul traseului. Se va asigura scurgerea apelor
pluviale.

8.Se vor prevedea toate normele privind siguranta circulatiei atat a mijloacelor de
transport cat si a pietonilor.

9. Se va tine cont de protectia persoanelor cu handicap in ce priveste siguranta
circulatiei.

10.Se va avea in vedere etapizarea executiei lucrarilor.

Ca urmare a studiului realizat, se propune realizarea urmatoarelor categorii de
lucrari:

In plan se va pastra traseul existent al drumurilor publice, amenajat conform STAS
863-85 si STAS 10144/3-91, eliminandu-se portiunile amenajate necorespunzator,
prezentand disconfort si nesiguranta pentru desfasurarea circulatiei.

In profil longitudinal, declivitatile longitudinale se vor racorda conform STAS
10144/3-91. Linia rosie se va stabili astfel incat sa se poata respecta punctele de cota
obligata existenta, accesul la proprietati si la strazile laterale.
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d) recomandarea interventiilor necesare pentru asigurarea functionarii conform cerintelor
si conform exigentelor de calitate.

Fata de constatarile prezentate anterior si in conformitate cu prevederile Legii nr.
10/1995 privind calitatea Tn constructii, cu articolul nr. 25b (obligatii si raspunderi ale
administratorilor si a utilizatorilor constructiilor) si cu regulamentul privind urmarirea
comportarii in exploatare, interventiile in timp si postutilizarea constructiilor, aprobat prin
H.G. 766/1997, se propune executia lucrarilor de modernizare a strazii, pe baza unor
documentatii de proiectare.

5. IDENTIFICAREA SCENARIILOR/OPTIUNILOR TEHNICO-ECONOMICE si ANALIZA
DETALIATA A ACESTORA

5.1. Solutia tehnic3, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, functional-
arhitectural si economic, cuprinzand:

a) descrierea principalelor lucrari de interventie pentru:

- consclidarea elementelor, subansamblurilor sau a ansamblului structural;

Vor fi luate in considerare solutii in conformitate cu prevederile celor mai recente
normative din domeniu, care garanteaza indeplinirea tuturor cerintelor privind
functionarea, securitatea si fiabilitatea lucrarilor proiectate. Aceste solutii vor asigura
rezistenta si stabilitatea lucrarilor atat la sarcini statice cat si la cele dinamice si
imbunatatirea caracteristicilor de suprafata prin:

- sporirea stabilitatii la deformatii permanente;

- rezistente sporite |la fagasuire;

- rezistente la alunecare sporite ( stabilitatea corpului drumului)
- evacuarea mai rapida a apelor,

- diminuarea fenomenului de acvaplanare,

- rezistenta la inghet- dezghet sporita.

Structurile rutiere realizate cu aceste mixturi conduc la cresterea durabilitatii prin
cresterea rezistentei la oboseala si imbatranire;

- protejarea, repararea elementelor nestructurale sifsau restaurarea elementelor
arhitecturale si a componentelor artistice, dupa caz;

MNu este cazul.
-interventii de protejare/conservare a elementelor naturale si antropice existente
valoroase, dupa caz,

MNu este cazul.
-demolarea partiald a unor elemente structurale/nestructurale, cu/fara modificarea
configuratiei sifsau a functiunii existente a constructiei;

Nu este cazul.
- introducerea unor elemente structurale/nestructurale suplimentare;

Nu este cazul
-introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea raspunsului seismic al
constructiei existente;

MNu este cazul
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b) descrierea, dupa caz, si a altor cateqorii de lucrari incluse in solutia tehnica de

interventie  propusa, respectiv_ hidroizolatii, termoizolatii, repararea/inlocuirea
instalatiilor/echipamentelor aferente constructiei, demontarilmontar, debransari/bransari,
finisaje la interior/exterior, dupa caz, imbunatatirea terenului de fundare, precum si lucrari
strict necesare pentru asigurarea functionalitdtii constructiei reabilitate;

Pe langa amenajarea partii carosabile si a trotuarelor/acceselor, se va modemiza si
reteaua de ifluminat public.

Se va asigura scurgerea apelor pluviale prin infiintarea unei retele de canalizare
pluviala care va cuprinde guri de scurgere si camine de vizitare. Legatura dintre gurile de
scurgere si caminele de canalizare pluviala se va face cu tuburi cu diametrul de D200, iar
legatura dintre camine se face cu tuburi cu diametrul D400.

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

Totalitatea structurilor rutiere sunt influentate de schimbarile climatice in special de
fenomenul de inghet- dezghet. in acest sens, toate structurile propuse pentru partea
carosabila au fost dimensionate pentru a verifica la inghet- dezghet.

d) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri
arheologice pe amplasament sau In zona imediat invecinata; existenta conditionarilor

specifice in cazul existentei unor zone protejate;
Mu este cazul.

e) caracteristicile tehnice si parametrii specifici investitiei rezultate in urma realizarii
lucrarilor de interventie.

Partea carosabila va avea latimea variabila, cuprinsa intre 3.50 m si 4.00 m si va fi
incadrat de borduri mari. Se vor amenaja accesele la proprietati si trotuarele acolo unde
spatiul disponibil ne permite.

Se vor amenaja zone cu spatiu verde si se vor planta copaci.

Se va infiinta canalizare pluviala pentru asigurarea scurgerii apelor si se va
moderniza reteaua de iluminat public.

Structurile rutiere vor fi urmatoarele:;

Struclura ruliera pentru partea carosabila si parcari:
Sistem rutier cu imbracaminti asfaltice (sistem rutier elastic) cu urmatoarea structura:
- strat de rulare, 4 cm grosime dupa compactare, din beton MAS 16 rul 50/70

conf. SR EN 13108-1, AND 605;

- strat de legatura, 6 cm grosime dupa compactare, din beton BAD 22.4 leg
50/70 conf. SR EN 13108-1, AND 605;

- strat de baza din piatra sparta 30 cm (sort 0-63 mm);

- strat de fundatie de 20 cm din balast;

- blocaj de piatra bruta 30 cm (dupa caz).

Structura rutiera pentru frotuare :
- beton asfaltic BA 8 rul 50/70 — 4cm;
- piatra sparta amestec optimal 0-63mm - 20cm;
- balast cilindrat — 15cm;.
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5.2. Necesarul de utilitati rezultate, inclusiv estimdri privind depésirea
consumurilor initiale de utilitati si modul de asigurare a consumurilor
suplimentare:

MNecesarul de utilitati, relocarea sau protejarea celor existente se va fi stabili in
urma obtinerii avizelor de la fumizorii de utilitati.

5.3. Durata de realizare si etapele principale corelate cu datele previzute in
graficul orientativ de realizare a investitiei, detaliat pe etape principale

Durata de implementare a investitiei este de 4 (patru) luni, din care; 2 (doua)
luni proiectare si 2 (doua) luni executie.

5.4. Costurile estimative ale investitiei:
- costurile estimate pentru realizarea investitiei, cu luarea in considerare a costurilor
unor investitii similare;

Valoarea totala (INV), inclusive TVA (lei) ; 1 257 557.44 lei
Din care: constructii-montaj (C+M) 1 025 839.10 cu TVA si 862 049.67 fara TVA

5.5. Sustenabilitatea realizarii investitiei:

a) impactul social si cultural;
Modernizarea strazii prezinta urmatoarele avantaje:
~cresterea standardelor de viata si a confortului riveranilor,
-asigurarea continuitatii traversarii in siguranta pentru pietoni, etc.

1. Asupra mediului;
- reducerea polurii;
- reducerea zgomotului;

2. din punct de vedere economic:
- reducerea consumului de carburant;
= reducerea uzurii autovehiculelor;
- reducerea timpilor de parcurs;

3. din punct de vedere social:
- deplasari mai rapide;
- cresterea accesibilitatii in zona.

b) estimari privind forta de muncé ocupata prin realizarea investitiei: in faza de

realizare, in faza de operare;

s in faza de realizare: nu este cazul
s infaza de operare: 0
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c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a
siturilor protejate, dupa caz

1. Protectia calitatii apelor

Materialele folosite nu contin elemente agresive sau care se pot dizolva in
apele pluviale care se scurg de pe platforma drumului.

Atat pe durata executiei lucrarilor cat si la finalizarea acestora se va asigura
curgerea normala a apei.

Organizarea de santier se va realiza in afara zonei de lucru, eventualele
alimentari cu combustibil ale utilajelor se vor face numai in incinta organizarii de
santier pentru a se evita poluarea apelor .

2. Protectia aerului

Lucrarea proiectata nu constituie o sursa de poluare a atmosferei.

Eventualele particule de praf care pot sa apara in timpul executiei se pot
stopa prin intretinerea corespunzatoare a santierului.

Cele mai importante noxe evacuate in atmosfera sunt gazele de esapament
de la masini si utilaje si au caracter temporar. Acestea sunt verificate periodic prin
unitati de service auto, fiind admise in circulatie doar cele corespunzatoare normelor
in vigoare.

3. Protectia impotriva zgomotului

Sursele de zgomot specifice care se manifesta in timpul executiei lucrarii vor
disparea odata cu inchiderea santierului, de asemenea prin realizarea carosabilului
cu imbracaminti asfaltice, zgomotul produs de circulatie se va diminua prin
imbunatatirea planeitatii drumului.

4. Protectia impotriva radiatiilor

In structura lucrarilor nu se introduc elemente care produc radiatii, materialele
utilizate la lucrar vor fi conform standardelor sau vor avea agremente tehnice
valabile .

5. Protectia solului si subsolului

Ansamblul proiectat nu afecteaza negativ solul si subsolul din zona drumului.
6. Protectia sistemelor terestre si acvatice

Lucrarile proiectate nu afecteaza flora si fauna locala.

7. Protectia asezarilor umane si a altor obiective de interes public

Scopul principal al lucrarii este aducerea drumului la parametrii normali de
exploatare, colectarea si evacuarea corecta a apelor, semnalizarea corecta a
drumului precum si repararea degradarilor aparute pe traseu, sunt obiective de
protectie a publicului.

8. Gospodarirea deseurilor

In urma executarii proiectului nu rezulta deseuri.
9. Gospodarirea substantelor toxice si periculoase

Lucrarile proiectate nu produc si nu stocheaza substante toxice si
periculoase.

10. Lucrari de reconstructie ecologica

Lucrarile proiectate nu sunt poluante, imbunatatesc conditille de protectie a
mediului in zona drumului. Prin urmare lucrarile proiectate sunt ecologice.
11. Prevederi pt. monitorizarea mediului

Obiectivul de investitie se afla Tn administrarea Municipiului Cluj-Napoca, care
va lua masuri pentru intretinere curenta si periodica a investitiei.
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5.6. Analiza financiara si economica aferenta realizéarii lucrarilor de interventie:

a) Prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si
prezentarea scenariului de referinta;

Analiza cost beneficiu este principalul instrument de estimare si evaluare economica

a proiectelor.

Implementarea proiectului se va derula pe o perioada de 4 luni, perioada in care se
vor efectua studii de teren, cheltuieli pentru obtinerea de avize, acorduri, autorizatii,
expertiza tehnica si proiectare.

Proiectul actual de investitie nu genereaza venituri, dar creeaza beneficii pentru
mediul local prin imbunatatirea conditilor de trai. Datorita faptului ca investitia nu are
scop de profitabilitate, mentionarea beneficillor de naturd sociala si de mediu este
esentiald pentru descrierea impactului asupra comunitdti beneficiare. Aceste
beneficii sunt directe, imediat dupa finalizarea lucrarilor se vor putea observa
imbunatatiri majore in ceea ce priveste satisfactia participantilor la trafic si a
pietonilor .

b) Analiza cererii de bunuri si servicii care justifica necesitatea si dimensionarea
investitiei, inclusiv prognoze pe termen mediu si lung;

Principalul obiectiv care se urmareste prin realizarea investitiei publice este de
modernizare a strazii Locomotivei, din Cluj Napoca, judetul Cluj. Modernizarea
strazilor in localitati urbane este conceptul modern privind dezvoltarea economica si
sociala a unei zone urbane acesta pleca de la premisa ca starea si dezvoltarea
infrastructurii de transport se constituie ca principal suport pentru viitoarea crestere
economica in toate sectoarele. Amenajarea acestor strazi va determina:

Facilitarea accesului localnicilor, al autovehiculelor in zona studiata;
Ridicarea potentialului economic al zonei;

Ameliorarea calitatii mediului si diminuarea surselor de poluare;
Circulatia pietonilor si al autovehiculelor in siguranta si maxim de
confort;

Avand in vedere necesitatea lucrarilor propuse prin prezentul proiect, s-a analizat
zona studiata, utilizatorii strazii si totodata functiunile cladirilor din zona si s-au facut
unele observatii si modalitati de optimizare a circulatiei si a sigurantei circulatiei din

£0na.

o000

Caracteristicile geometrice ale drumurilor, vizibilitatea, suprafata de rulare sunt
cateva din elementele drumului care afecteaza siguranta si care pot fi ameliorate,
astfel incat sa ajute participantii la trafic sa ia deciziile corecte. Vehiculele sunt tot
mai performante, iar vitezele tind sa fie tot mai mari, astfel incat sunt necesare
masuri pentru limitarea consecintelor nefaste. Viteza este inca o problema, multi
dintre participantii la trafic incdlcand regulile, desi consideréd ca au un comportament
prudent. S-a aratat importanta plantatiilor rutiere in ghidarea conducatorilor auto,
modul in care pot fi amplasate in asa fel incat sa nu devina un pericol.
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Siguranta rutiera trebuie abordatd multidisciplinar, atat la nivel decizional, cat si la
nivelul individual al fiecdrui participant la trafic. In concluzie, ar trebui sa se implice
multi factori de decizie pentru a obtine rezultate promitatoare.

c) Analiza financiara/sustenabilitatea financiara
Principalul obiectiv al analizei financiare este de a calcula indicatorii performantei

financiare a proiectului (profitabilitatea). Aceasta analiza este dezvoltata, in mod
obignuit, din punctul de vedere al beneficiarului (sau administratorului legal)
infrastructurii.

Analiza cost beneficiu este un instrument economico-matematic, menit sa faciliteze
luarea unor decizii de finantare si implicit de alocare a unor resurse economice in
prezent in speranta obtinerii unor beneficii economice si sociale viitoare, in contextul
incertitudinilor asociate unui orizont de timp, asociat perioadelor de implementare si
producere de efecte ce caracterizeaza proiectele de investitii.

Stabilirea ipotezelor de lucru

Analiza financiara se va realiza pe fluxul de numerar rezultat din proiectarea
acestuia in situatia .cu proiect” si situatia fara proiect" care este considerata a fi
situatia actuala.

Investitia se deruleaza in 4 luni, din care 2 luni perioada de implementare si 2
luni perioada efectivd de executie lucrari. In cadrul analizei cost beneficiu s-a tinut
cont de doua scenarii.

Pentru demonstrarea necesitati si oportunitatii acestui proiect, in cadrul
analizei au fost comparate cele doua scenari propuse.

Prognoza cheltuielilor
Scenariul A

Consta in ideea de a continua activitatea in conditiile prezente respectiv daca
nu se vor efectua lucrari de modernizare, strada se va degrada tot mai mult, tinénd
cont de faptul cd acestea nu este modernizata (pamant, balast, pietruita), fara
trotuare care sa asigure conditi optime de circulatie. in timp vor devenii
impracticabile de catre autovehicule iar accesul va deveni tot mai greu, siguranta
traficului va fi din ce in ce mai mica, consumurile de carburanti, uzura
autovehiculelor vor creste foarte mult, camenii vor fi nemultumiti decarece vor fi
nevoiti sa inhaleze praful.

In cazul acestei variante nu exista nici un cost investitional, doar costuri cu
intretinerea imbracamintii asfaltice, a trotuarelor, a spatiilor verzi cat si inlocuirea
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bordurilor. Costurile necesare pentru aceste activitati au fost estimate pornind de la
aproximarea necesarului de reparatii pentru amplasamentul propus.

Scenariv A-fara proiect
COSTURI
Intretinere imbracaminte carosabila 25,260.00
Intretinera trotuare 2,750.00
intretinere spatiilor verzi 1.200.00
Intretinerea i inlocuirea bordurilor 4,500.00
TOTAL 33,710.00

Scenariul B

Pentru modemizarea strazii Locomotivei s-a ales varianta de realizarea a unui
sistm rutier cu imbracaminti asfaltice , cu un strat de rulare de 4 em grosime dupa
compactare, strat de legatura , strat de baza din piatré sparts de 30 cm, strat de
fundatie de 20 cm de balast si blocaj de piatra brutéd 30 cm (dupa caz). Se vor
inlocui stalpii pentru instalatii unde va fii nevoie, se va amenaja spatiul verde dar
si asigurarea scurgerii apelor pluviale. Lucrarilor de vor realiza conform STAS-
urilor in vigoare si se va tine cont de protectia si siguranta persoanelor cu
handicap.

Avantajele modernizarii structurii rutiere utilizand o imbracaminte asfaltica sunt
urmatoarele:

- Imbunététirea conditiilor de siguranta si confort pentru trasportul rutier,

- |Reducerea zgomotului atat pentru participantii |a trafic cat si pentru locuitori;

- Dispersie si drenaj rapid a apelor de suprafata;

- Este usor de intretinut;

- Fluidizarea traficului si reducerea timpului de transport,

- Reducerea poluarii.

Costurile necesare pentru aceste activitdti au fost estimate pornind de la

aproximarea necesarului de reparatii pentru investitia propusa in Scenariul B
intretinere imbracaminte carosabild, intretinerea spatillor verzi, a trotuarelor si
dnlocuirea bordurilor unde va fii cazul.

Scenariul B-cu prolect

COSTURI

Intretinere Imbréicaminte carosabila 3.204.00
Intretinere trotuare 1,800.15
intretinere spatii verzi 599.20
intretinerea si inlocuirea bordurilor 670,50
TOTAL 4,273.85
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Prognoza veniturilor

In ambele scenarii veniturile provin doar din subventii din bugetul local

Scenariv A-fara proiect

VENITURI
i Venituri [subventii din bugetul lacal) 24, 500.00
i TOTAL 24,500.00
i Scenarivl B-cu prolect
! VEMITURI

Venitur (subventii dn bugetul local) 15,000.00

TOTAL 15,000.00

‘ Fluxul de numerar-care reprezinta diferenta dintre valorile asociate scenariului
Lcu proiect ,si cele asociate scenariului fara proiect’-prezentat in tabelele de mai jos.

Scenariul A-fara investitie

Starea actuala a strazii se datoreaza intretinerii necorespunzatoare, a lipsei
pantelor in profil transversal si longitudinal care nu asigura scurgerea apelor pluviale
de pe partea carosabild, a interventiilor in timp la retelele de utilitati.

Defectele existente in partea carosabila conduc la o circulatie greoaie,
deteriorarea autovehiculelor si la o continua stare de disconfort.

Lipsa lucrarilor de intretinere a structurilor existente a condus la o stare de
degradare accentuata a partii carosabile,

Nu exista guri de scurgere sau santuri, fiind necesara infiintarea unei
canalizari pluviale pentru colectarea si eliminarea apelor din precipitatii,

Scenariul B- cu investitie

Necesitatea realizérii lucrérii rezulta, pe de o parte, din faptul ca zona studiata
este intens locuitd, iar pe de alta parte, prin faptul ca dupa modernizarea strazii, in
zona se pot crea mult mai multe oportunitati de investitie in diferite domenii.

Lucrarile de proiectare in aceasta etapa se vor incadra in actualele
dimensiuni ale strazii existente fara a depasi limitele imprejmuirilor, nefiind necesare
demolari sau exproprieri, admitandu-se executarea lucrarilor de corectare a traseului
in plan si profil longitudinal pe cat este posibil, precum si corectare a profilului
transversal, in functie de necesitatea imbunatatirii sigurantei circulatiei.

Metoda utilizata in dezvoltarea analizei financiare este cea a ,fluxului net de
numerar”. In aceasta metoda nu sunt luate in consideratie si fluxurile non-monetare,
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cum ar fi amortizarea si provizioanele. Cheltuielile neprevazute din Devizul general
de cheltuieli nu vor fi luate in calcul decét in masura in care sunt cuprinse in
cheltuielile eligibile ale proiectului. Ele nu vor fi luate in calcul in determinarea
necesarului de finantat, atat timp cat ele nu constituie o cheltuiala efectiva, ci doar o
masurd de atenuare a anumitor riscuri.

Orizontul de analiza recomandat pentru proiectele finantate prin acest
domeniu de interventie este de 25 de ani.
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Durabilitatea financiara a proiectului:

Fluxul de numerar reflectd sustenabilitatea proiectului. Fluxul de numerar
pozitiv pe toatd perioada analizata reflectad faptul ca proiectul se poate sustine din
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| veniturile obtinute din activitatea principalt inca din anul 1 de operare nefiind nevoie
¥ de nici o sustinere financiara pentru acoperirea costurilor de operare.

Profitabilitatea financiara a investitiei s-a realizat efectuand analiza financiara
| care prezintd influenta proiectului asupra grupului tintd caruia | se adreseaza
proiectul si asupra beneficiarilor directi si indirecti, determinand efectele pozitive
asupra costurilor si veniturilor si evidentiind astfel necesitatea implementarii
proiectului.

Diferenta dintre veniturile incrementale din exploatare si cheltuielile
incrementale de exploatare reprezinta beneficiile financiare nete ale implementarii
proiectului.
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Proiectul este sustenabil deoarece fluxul de numerar este pozitiv in toti anii de
previziune.|Chiar daca este zero, proiectul tot este sustenabil din punct de vedere
financia, deoarece excedentele la finalul fiecarui an sunt redirectionate la buget.

Rata interna a rentabilitatii financiare a investitiei (RIRF/C) reprezintd acea
rata de actualizare pentru care valoarea actulizatd a costurilor (iesirile de trezorerie)
este egald cu valoarea actulizatd a veniturilor (intrarilor de trezorerie), iar profiturile
viitoare actualizate sunt zero. Ea masoard capacitatea veniturilor din operare de a
acoperi costurile totale ale proiectului.

Este utilizatd in vederea stabilirii gradului de profitabilitate al investitiei si
trebuie comparata cu valoarea ratei de actualizare. RIRF/C trebuie séa fie mai mare
decat wvalocarea ratei de actualizare considerate, pentru a putea certifica
profitabilitatea proiectului. Cu cét RIRF/C este mai mare cu atat investitia este mai
rentabild. Pe de alta parte dacd acest indicator este mare se poate spune céa
investitia poate fi sustinuta si fara finantare nerambursabila, din resurse proprii sau
credite bancare. Astfel daca RIRF/C este prea mare interventia fondurilor
nerambursabile Tn aceasti investitie nu se justifica.

Rata de actualizare folosita in analiza financiara reflectd costul de
oportunitate al capitalului. Aceasta poate fi consideratd ca o anticipare a celei mai
bune alternative de proiect. Rata de actualizare folositd in calcularea indicatorilor
financiari din cadrul proiectului, este rata reald recomandata prin Ghidul Solicitantului
de 5%.

Valoarea investitiei a fost stabilitd pe baza devizelor generale si pe obiect si s-
a considerat ca cheltuielile vor fi realizate in 4 luni conform graficului de esalonare a
investitiei.
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Analizand proiectiile financiare si indicatorii financiari obtinuti, reiese din faptul
ca varianta A este mai dezavantajoasa, varianta B este cea aleasa fiind optima
intrucét presupune un efort financiar considerabil mai mic atét in faza de realizare a
investitiei cat si in faza de exploatare prin costurile de intretinere periodica sau
reparatii curente.

Valoarea actuald neta financiard a investitiei reflecta capacitatea proiectului
de a genera un beneficiu net. Valoarea negativd a acestuia este in suma de -
988.331 lei.

Tinand cont de faptul ca VAN este negativ nu mai este necesara determinarea
intensitatii sprijinului public, acesta trebuie sa fie 100% din valoarea investitiei pentru
a putea atinge obiectivele sociale si de dezvoltare propuse.
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d) Analiza economica — analiza cost eficacitate.
Prin analiza economica se va demonstra ca ivestitia are o contributie pozitiva

- neta pentru societate si in concesinta meritéa sa fie finantatéd din fondurile publice.
| Prin alternativa selectatad, beneficile investitiei trebuie sa depaseasca costurie
acesteia si mai specific, valoarea actualizatd a beneficiilor sale ecoomice trebuie sa
depaseasca valoarea actualizatd a costurilor economice.Exista insa situatii, cum
| este si in cazul proiectului de fata, cand este foarte dificil sa exprime in termeni

monetari toate benefile economice, socale si de mediu obtinute in urma
implementarii proiectului, asa cum au fost ele amintite in prima parte a
' documentatiei.

In acest caz este recomandat sa se utilizeze analiza cost eficacitate cu scopul
de a gasi alternativa prin care sunt obtinute beneficile definite Tn baza obiectivelor
proiectului cu costul cel mai scazut pentru societate.

| Analiza cost eficacitate este un instrument de selectie a unui proiect/solutii
alternative pentru atingerea aceluiasi obiectiv. Altfel spus, rezultateale analizei cost
eficacitate sunt folosite pentru acele proiecte a caror beneficii sunt dificil, daca nu
impsibil, de evaluat in termeni monetari, Tn tmp ce costurile pot fi estimate cu mai
multd usurinta, caz in care se poate compara, prin simple rapoarte, gen rezultat/cost
sau cost/rata de rezultat, diferite proiecte care au acelasi scop/fobiectiv specific.

In tabelele de mai jos sunt prezentate rezultatele obtinute pentru cele doua variante
tehnice analizate:
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Din analiza varantelor propuse reiese ca scenariul B poate fi implementat cu
succes din punct de vedere tehnico-economic si financiar. Cheltuiala cu investitia de
baza sunt cele mai mici si permit in ansamblu, realizarea proiectului cu ajutor
financiar (intern sau extern) fara sacrificii prea mari din partea beneficarului. Raportul
beneficiilcosturi (B/C) e normal sa fie mai mic decat 1, deoarece nu se pune accent
pe venituri.

Analiza economica a proiectului nu a fost elaborata deoarece investitia propusa
prin proiect nu se incadreazad in categoria investitilor publice majore (investitie
publicA majora reprezinta - investitia publica al carei cost total depaseste
echivalentul a 25 milioane euro, in cazul investitilor promovate in domeniul protectiei
mediului, sau echivalentul a 50 milioane euro, in cazul investitilor promovate in alte
domenii) iar beneficile economice, care nu au fost avute in vedere in analiza
financiard, nu genereaza cheltuieli sau venituri banesti directe pentru proiect.

e) Analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor
Analiza de risc

Analiza se va efectua la diferite nivele (corespunzatoare matricei cadru logic).
La nivelul activitatilor

Se presupune ca la data demararii proiectului va exista cadrul institutional necesar
pentru derularea acestuia si anume:
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- Echipa de implementare avand stabilite sarcini, atributii si responsabilitati clare
pentru fiecare membru al echipei (fise post, proceduri si documente comune)

- Contract de servicii a proiectului

Daca aceste presupuneri sunt indeplinite activitatile proiectului pot fi realizate.

La nivelul rezultatelor
Se presupune ca rezultatele proiectului vor putea fi atinse daca:

= va exista capacitate suficienta si disponibila pentru sustinerea investitiei;
« daca se vor obtine avizele si autorizatile necesare executiei de la toate
institutiile abilitate;
» solutia tehnica din proiectul de executie va putea fi realizata in conditiile
specifice zonei;
= va exista capacitatea tehnica necesara pentru executia investitiei in timpul
alocat;
= lucrarile contractate/subcontractate vor fi realizate in conformitate cu cerintele
tehnice si calitative si in intervalul de timp alocat;
= vor exista resurse materiale suficiente si disponibile la nivelul calitativ si de
pret estimat;
»  vor exista conditii meteorologice favorabile executiei lucrarilor;
= va fi mentinuta stabilitatea cadrului legal (legislatie) si de specialitate
(standarde) existent la momentul intocmirii proiectului.

Daca aceste presupuneri sunt indeplinite, rezultatele proiectului pot fi atinse

contribuind la atingerea obiectivelor acestuia.

La nivelul obiectivelor
Se au in vedere urmatoarele ipoteze:

= contractantii/subcontractantii realizeaza investitia conform cu solutia tehnica

proiectata, se incadreaza in resursele financiare si de timp alocate si indeplinesc

cerintele de calitate solicitate;

= exista o perceplie pozitiva a comunitati cu privire la realizarea investitiei,

aceasta va valorifica oportunitatile astfel aparute;

« comunitatea isi va dezvolta sentimentul de proprietate asupra investitiei

implicandu-se in exploatarea si intretinerea corespunzatoare a investitiei.
Realizarea si rezultatele proiectului pot fi influentate de diferiti factori de risc de care
nu putem sa facem abstractie. Cunoasterea lor ne ofera posibilitatea de identificare

a unor masuri de prevenire si administrare a acestora.
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Riscuri asumate

Analiza factorilor de risc se va efectua la nivelul activitatilor, al rezultatelor si al

obiectivelor.

Nivel

Factor de risc generat de

Nivel risc

Activitati

- lipsa resurselor umane corespunzator pregatite pentru
completarea echipei de implementare a proiectului. Acest
risc poate sa apara daca, in procesul de recrutare si selectie
de personal nu exista suficienta motivatie si interes pentru
angajarea in proiect

Scazut

- modificari legislative in domeniul administratiei publice care
pot afecta si reorganiza activitatea consililor locale.
Restructurarea unor compartimente, modificarea sarcinilor si
atributiilor personalului, etc.

- capacitatea insuficienta de finantare si cofinantare la timp a |

investitiei. Aici se include aportul la finantare a proiectului din
partea primariei Gilau.

Mediu

Mediu

- factori geo si hidrologici care sa ingreuneze obtinerea
autorizatilor si avizelor (risc seismic, alunecari de teren,
inundatii, debite hidrologice, etc.), eventual neidentificati

Scazut

- intarziere a lucrarilor datorita alocarilor defectuocase de
resurse din partea executantului. Situatia poate sa apara
daca executantul deruleaza si alte lucrari in paralel

Scazut

Rezultate

-nerespectarea specificatilor tehnice si a standardelor de
calitate in executia lucrarilor. Situatia poate sa apara atunci
cand executatul nu-si asuma in intregime obligatiile
contractuale. Riscul poate fi diminuat prin asigurarea
corespunzatoare a inspectiei de santier.

Scazut

- variabilitatea calitatii materialelor cu mentinerea pretului

Scazut

-indisponibilitatea temporara a unor materiale de constructii
ca urmare a cresterii cererii pe piata a materialelor de
constructii

Mediu

- potentiale modificari ale standardelor de calitate

Obiective

-nerespectarea clauzelor contractuale a unor contractanti /
subcontractanti

Mediu
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- exploatare necorespunzatoare a infrastructurii pe durata
reabilitari acesteia si dupa. Acest risc tine de utilizarea

o . . . N Mediu
terenului in perioada de executie, deteriorarea constructiilor
si a terenurilor ca urmare a utilizarii necorespunzatoare etc.
- neimplicarea comunitatii in realizarea si intretinerea oo

investitiei in special in perioadele ploicase.

f) Masuri de administrate a riscurilor
Administrarea riscului reprezinta o componenta importanta a managementului

de proiect.

in conformitate cu strategia si metodologia adoptatd, obiectivul general al
proiectului este de a contribui la imbunatatirea confortului cetatenilor prin dezvoltarea
infrastructurii.

Afingerea acestor obiective generate presupune existenta anumitor conditii de
incertitudine, respectiv asumarea unui risc. In aceste conditi, echipa de
management a proiectului trebuie sa wurmareasca atingerea obiectivelor cu
mentinerea riscului la un nivel acceptabil.

Administrarea riscurilor se va efectua printr-un complex de decizii in cadrul
echipei de management a proiectului si a factorilor de decizie care sa ducé la
monitorizarea permanentd a riscului si reducerea sau compensarea efectelor
acestuia.

Procesul de management al riscului va cuprinde trei faze:

1. ldentificarea riscului

2. Analiza riscului

3. Reactia la risc

In etapa de identificare a riscului se vor utiliza liste de control. Se evalueaza

pericolele potentiale, efectele si probabilitatile de aparitie ale acestora pentru a
decide care dintre riscuri trebuie prevenite. Tot in aceasta etapa se elimina riscurile
nerelevante adica acele elemente de risc cu probabilitati reduse de aparitie sau cu
un efect nesemnificativ.

Reactia la risc va cuprinde masuri si actiuni pentru diminuarea, eliminarea sau
repartizarea riscului.

Diminuarea riscurilor se va realiza prin:

« programare daca riscurile sunt legate de termene de executie;

= instruire pentru activitatile influentate de productivitate si calitatea lucrarilor;

= prin reproiectarea judicioasa a activitatilor, fluxurilor de materale si folosirea
echipamentelor.
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Indepartarea/eliminarea riscurilor in cadrul proiectului se va realiza prin:

= initierea unor activitati suplimentare acolo unde este posibil;
= stabilirea unor preturi acoperitoare riscurilor;
« conditionarea unor evenimente.
Repartizarea riscului - este un instrument de management al riscului ce se va

realiza:

- pe baza criteriului "alocarea riscului" partii care poate sa-l suporte si sa-|

gestioneze cel mai bine;

« prin identificarea partilor care preiau in parie sau total responsabilitatea

riscului.

Riscurile potentiale vor fi formalizate prin:

* contracte sigure cu furnizorii de materii prime, materiale, servicii in care
se vor stipula solicitarile si garantiile reciproce;
. contracte individuale de munca (pentru acoperirea riscurilor legate de

resursele umane);

. contracte de asigurare pentru preluarea unor riscuri neacceptate din
punct de vedere comercial si uman.

Risc

Masuri

- indisponibilitatea furnizorilor de a
intocmi documente de ofertare
conforme cu procedurile de
achizitii publice in vigoare.

- organizarea unor intalniri cu potentialii funizori si
constientizarea asupra necesitatii respectarii
procedurilor de achizitii ,

- eliminarea procedurilor birocratice inutile;

- modificari legislative in domeniul
administratiei publice care pot
afecta si reorganiza activitatea
consiliilor locale.

- documentarea distincta in fisa postului a sarcinilor
corespunzatoare pozitiei de membru in echipa de
implementare a proiectului

- capacitatea finsuficientd de
finantare si cofinantare la timp a
investitiei.

-alocarea unui timp suficient pentru fundamentarea si
argumentarea necesarului de fonduri pentru includerea
in bugetul de investitii

- contractarea unei eventuale linii de credit pentru a
asigura sustenabilitatea financiara.
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-cresterea preturilor la  materii
prime, materiale, servicii. Acest
risc apare mai ales datoritd
cresterii cererii pe piata de
materiale de constructii (pietris,
nisip, ciment).

-indisponibilitatea temporara a
unor materiale de constructii ca
urmare a cresterii cererii pe piata
materialelor de constructii

-luarea in calcul a unor costuri acoperitoare
riscurilor, in faza de bugetare;

- prevederea Tn buget a unul fond de rezerva care sa
poaté fi accesat pentru acoperirea acestor riscuri

- conditionarea contractelor comerciale de preluarea
acestui risc de catre furnizorul de lucrari, servicii etc.

- conditionarea participarii la procesul de achizitie a
lucrarilor de executie doar a executantilor care prezinta
dovada existentei unui stoc de materii prime si
malteriale sau surse certe de aprovizionare

- modificarea ]"Tsca_litatii, a apariliei

unor taxe si impozite suplimentare
care sa ingreuneze finantarea
proiectului

-prevederea in buget a unui fond de rezerva care sa
poata fi accesat pentru acoperirea acestor riscuri

-potentiala instabilitate a cadrului
legislativ

- prevederea unor criterii calitative de calificare a
executantului similare cu practicile comunitatii europene

- nerespectarea clauzelor
contractuale a unor
contractanti/subcontractanti

= |
- sfipularea de garantii suplimentare in contractele
comerciale incheiate |

-nefunctionalitatea aranjamentelor
institutionale pentru exploatarea si

- alocarea unui timp suficient pentru efectuarea unor,
aranjamente institutional corespunzatoare, intocmirea

prescriptiilor tehnice

intretinerea  corespunzatoare a|unor proceduri de lucru adaptate situatiilor specifice si
investitiei. asumate
- potentiale  modificari  alel|- reproiectarea judicioasa a activitatilor. fluxurilor de

materiale si folosirea echipamentelor

.Ca si o concluzie generala a evaluarii riscurilor, se pot afirma urmatoarele:

- Riscurile care pot aparea in derularea proiectului au in general un impact mare la
producere, dar o probabilitate redusa de aparitie si declansare.

- Riscurile majore care pot afecta proiectul sunt riscurile financiare si economice.
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6. SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMICA OPTIMA, RECOMANDATA

6.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propus(e), din punct de vedere tehnic,
economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

Se propun 2 scenarii tehnico-economice din care se alege cea mai buna
solutie in raport cu estimarea tehnico-economica:

In urma calculelor tehnico-economice a rezultat ca scenariul optim este
scenariul 2 cu:

Structura rutiera pentru partea carosabila si parcari:
Scenariul 2 - sistem rutier cu imbracaminti asfaltice (sistem rutier elastic) cu

urmatoarea structura:

- strat de rulare, 4 cm grosime dupa compactare, din beton MAS 16 rul
50/70 conf. SR EN 13108-1, AND 605;

- strat de legatura, 6 cm grosime dupa compactare, din beton BAD 22.4
leg 50/70 conf. SR EN 13108-1, AND 605;

- strat de baza din piatra sparta 30 cm (sort 0-63 mm);

- strat de fundatie de 20 cm din balast:

- blocaj de piatra bruta 30 cm (dupa caz).

Structura rutiera pentru trotuare :
- beton asfaltic BA 8 rul 50/70 — 4em;
- piatra sparta amestec optimal 0-63mm — 20cm;
- balast cilindrat = 15cm;.

Comparatia solutiilor din punct de vedere financiar:

Solutia |
Modernizare strada Locomaotivel din Municipiul Cluj-Mapoca
SOLUTHIA 1 - SISTEM RUTIER RIGID
Valoare
Mr. crt. Denumirea capliolelor si subeapitolelor de cheltuieli cu TVA
lei
1 = F] ST ]
TOTAL GENEI PO vy - . 09 | 127676163
|din cara  CHEIAY SRR R P | 1.041,711.38
Solutia ll
Modemnizare strada Locomotivei din Municipiul Cluj-Napoca
SOLUTIA 2 - SISTEM RUTIER FLEXIBIL
Valoare Valoare
Nr. crt. Denumirea capltelalor sl subcapitolelor de cheltuieli { fara TVA) TVA A TVA
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6.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e), recomandat(e)
Tinand seama de eficienta si de criterile tehnico-economice, recomandam ca solutie de
modernizare a strazii sa se realizeze cu Scenariul 2.
AVANTAJE

- Grosimea structurii asfaltice poate fi etapizata, iar capacitatea portanta poate creste progresiv
prin investitii etapizate (ranforsari) pe masura cresterii traficului;

- Durata redusa de implementare a proiectului, asternerea bituminoase necesita un timp relativ
mic, reducandu-se astfel si disconfortul riveranilor creat pe parcursul executiei lucrarilor.

- Struclurile cu imbracaminti rutiere bituminoase, se pot da in exploatare imediat, pe cand cele
cu stratul de uzura din beton (respectiv structura rutiera propusa in scenariul 2, care nu se aplica
in prezenta documentatie, pe langa durata mare de executie (necesita cofrare, turnare beton etc)
un dezavantaj major este timpul mare dupa care se poate da in exploatare (minim 14-28zile);

- Structura rutiera din scenariul 1 cu stratul de uzura din imbracaminti rutiere bituminoase, are
costurl minime de intretinere, asa cum am aratat prin analiza de mai sus, pe cand structura rutiera
din scenariul 2 cu strat de beton de ciment rutier are costur de intretinere mai mari.

- Imbracamintile bituminoase creaza un confort sporit fata de imbracamintile de beton de
ciment rutier, asigurand totodata si o singuranta mal mare in desfasurarea traficului rutier.

- Rugozitalea suprafetei poate fi sporila prin tratamente bituminoase, asigurandu-se circulatia si
pentru decliviali cu valori mai mari.

= In cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati (apa, canalizare, gaz, telefonie sau internet),
traversarea acestora se va realiza mull mai usor pe structura din scenariul 2 cu imbracaminti
rutiere bituminoase, pe cand in cazul interventiei la structuri rutiere cu beton de ciment interventia
necesita mai mult timp, manopera, costur suplimentare.

Modernizarea slrazii cu structura rutiera din scenariul 2, cu imbracaminti bituminoase, se
impune atat din punct de vedere al starii de viabilitate existente (imbriciminte cu durata de
serviciu depésitd, suprafele carosabile degradate cu denivelari, gropi, etc.) cat si din punct de
vedere urbanistic.

Aspectul urbanistic de lucrari provizorii, justificd necesitatea si oportunitatea investifiei,
incadrandu-se in cerintele benefice de modernizare a infrastructurii rutiere.

In aceste considerente investifia este necesara si oportund, modernizarea strazii, va permite o
utilizare mai buna a spatiului rezultat, obtinand imbunatatirea conditiilor de circulatie auto si
pietonala, investitia incadrandu-se totodata in cerinfele benefice de modernizare a infrastructurii
rutiere, a aspectului urbanistic stradal, precum si a cresterii nivelului de trai a populatiei
localefriverane.

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti investitiei:
a) indicatori maximali, respectiv valoarea totald a obiectivului de investitii, exprimata in lei, cu TVA

si, respectiv, fard TVA, din care constructii-montaj (C+ n rmitate cu devizul general;

Valoarea totala (INV), inclusive TVA (lei) : 1 257 557.44 lei
Din care: constructii-montaj (C+M) 1 025 839.10 cu TVA si 862 049,67 fara TVA

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanti - elemente fizice/capacitati fizice care si
indice _atinge intei_obiectivului de investiti - si, d caz, calitativi in conformitate cu
standardele, normativele si reqlementérile tehnice in vigoare;

Lista de cantitali — anexata prezentei documentatii,
¢) indicatori_financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in functie de
specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii;

Devizul general §i devizele pe obiect - anexate prezentei documentatii
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d) durata estimats de executie a obieclivului de investitii rimata in luni,
Durata de implementare a investitiei este de 4 (patru) luni, din care: 2{doua) luni proiectare
si 2({doua) luni executie.

6.4. Prezentarea modulul in care se asigurd conformarea cu reglementiirile specifice
functiunii preconizate din punctul de vedere al asiguririi tuturor cerintelor fundamentale
aplicabile constructiel, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice

MNu este cazul

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

Cheltuielile estimate pot fi finantate prin Bugetul Local al Municipiulul Cluj-Mapoca.

7. URBANISM, ACORDURI si AVIZE CONFORME
7.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiel de construire
Certificat de urbanism nr. 199/28.01.2022
7.2. Studiu topografic, vizat de citre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara
- s& prezinta in anexa la prezenta documentalie
7.3. Extras de carte funciari, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege
Strada Locomotivei este inscrisa in C.F. nr. 337970, identificata prin nr.cad.337970.
7.4. Avize privind asigurarea utilitatilor, in cazul suplimentérii capacitatii existente
= s prezinta in anexa la prezenta documentatie

7.5. Actul administrativ al autoritatii competente pentru proteciia mediului, misuri de
diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor
acordului de mediu, de principiu, in documentatia tehnico-economica
- se prezinta in anexa la prezenta documentatie
7.6. Avize, acorduri i studii specifice, dupd caz, care pot conditiona solutiile tehnice,
precum:
a) studiu_privind posibilitatea utilizarii unor _sisteme alternative de eficientd ridicatd pentru
cresterea performantei energetice;
Mu este cazul
b) studiu de trafic si studiu de circulatie, dupé caz;
Mu este cazul
c) raport de diagnostic arheologi
Nu este cazul
d) studiu istoric, in cazul monumentelor istorice;
Nu este cazul
&) studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.
Toate studile de_specialitate (studiul geotehnic, expertiza tehnica, studiul topografic, etc.)
; isa3focumentatiei de Avizare a lLucrarlor de Interventi pentru




