MUNICIPIUL CRAIOVA
CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI CRAIOVA

HOTARAREA NR.378

Consiliul Local al Municipiului Craiova, intrunih sedinia ordinai din data de
30.09.2010;

Avand in vedere raportul nr.129648/2010 Tintocmit Deedgia Proiecte,
Programe de Dezvoltare Teh#igi Investtii prin care se propune modificarea
Hotararii Consiliului Local al Municipiului Craiova m83/2008 referitoare la
aprobarea Studiului de Fezabilitate privind ,Reml&z pasaj denivelat subteran pe sub
intersectia strazii Aries cu strada A.l.Cuza sspextiv, cu str. Imparatul Traian, in
vederea preluarii traficului auto pe bvd. Carol 3t~ Aries”si rapoartele comisiilor de
specialitate ale Consiliului Local al Municipiul@raiova nr.175, 176, 177, 178
180/2010;

In conformitate cu prevederile Legii nr.273/2006vimd finantele publice
locale, modificat si completai si Hotararii Guvernului nr.28/2008, modificatsi
completad, referitoare la aprobarea aowtului cadru al documeniai tehnico-
economice aferente invegtor publice, precumsi a structuriisi a metodologiei de
elaborare a devizului general pentru obiectivendestiii si lucrari de interven;

In temeiul art.36, alin.2 lit. b coroborat curali, lit. d, art.45, alin. 2 lit.esi
art.61alin.2din Legea nr.215/2001, republigaprivind administrga public locak;

HOTARASTE:

Art.1. Se aprob Studiul de Fezabilitate referitor la ,Realizares@jadenivelat subteran
pe sub intersectia strazii Aries cu strada A.l.Csizaespectiv, cu str. Imparatul
Traian, in vederea preluarii traficului auto pe b@arol | — str. Aries”, preizut
in anexa care face parte integéawlin prezenta hétare, avand uratorii
indicatori tehnico — economici:

- Valoarea totala a investitiei (inclusiv TVA) 662,35 mii lei (15.637.839 Euro)
din care: C+M 54.470,37 mii lei (12.876.243) Euro

- Durata de realizare a investitiei: 18 luni.

- Lungimea pasajului subteran = 405,32 m
(1Euro = 4,2303 lei la data de 16.08.2010)

Art.2. Pe data prezentei hwéri, se modifid in mod corespuritor Hotararea
Consiliului Local al Municipiului Craiova nr.383/28 si se revoé Hotirarea
Consiliului Local al Municipiului Craiova nr.306/20.

Art.3. Primarul Municipiului Craiova, prin aparatul de spitate: Serviciul
Administraie Publia Locahk si Directia Proiecte, Programe de Dezvoltare
Tehnia@ si Investiii vor aduce la indeplinire prevederile prezenteotirari.

PRESEDINTE DE SEDINTA, CONTRASEMNEAZA,
SECRETAR,

Constantin RADUCANOIU Nicoleta MIULESCU
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Pasaj Denivelat Subteran, pe sub intersectia strazii Aries cu
str. A.l. Cuza si respective cu str. Imparatul Traian in vederea
preluarii traficului auto pe bvd. Carol | — str. Aries
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Beneficiar PRIMARIA MUNICIFPIULLI CRAICYA

STUDIU DE FEZABILITATE

“ Pasaj Denivelai Subteran, pe sub intersectia strazii Aries cu str. Al. Cuza si respectiv cu sir.
imparatul Traian in vederea preluarii traficului auto pe bvd. Carol | ~ sir. Aries”

Ca urmare a cresterii numarului de autovehicule la nivelul municipiului Craiova - de la 41535 buc. in
2003 si 51785 buc. in 2006, la 66689 buc. (estimare) in 2015, in conditile mentinerii aceleiasi trame stradale,
zona centrala a municipiului cunocaste 0 aglomerare deosebita a traficului rutier. Astfel, in orele de varf de
trafic, in anumite noduri rutiere apar incetiniri majore ale fluxurilor auto pe principalele relatii.

Una din zonele cenirale al municipiului in care, in mod curent, apar astfel de fenomene si chiar blocari
ale traficului este zona intersectiei bulevardului Carol | cu sir. Aries cu strada A.l. Cuza, si respectiv
intersectia strazii Aries cu strada Imparatul Traian si strada Traian Demetrescu.

Aceste intersectii sunt doua din principalele noduri rutiere pe relatia Nord - Sud in municipiul Craiova,
avand un nivel de trafic extrem de ridicat la nivelul anului 2005, cand s-a intocmit "Studiu privind fluidizarea
traficului rutier in municipiul Craiova" realizai de catre fmna 8.C. Sicor 95 Bucuresti. Perspectiva cresterii
valorilor circulatiel rutiere in viitorul apropiat, vor duce la cresterea numarului de ambuieiaje si a timpului de
blocare a traficului.

Parametrii de trafic rezultati. din masuratorile efectuate in anul 2005 de firma S.C. Sicor 95 Bucuresti,
la intocmirea studiului conduc la adoptarea unor masuri radicale de separare a fluxurilor auto prin realizarea
unui pasaj rutier denivelat subteran.

Astfel, apare ca necesara realizarea unui pasaj rutier denivelat subteran care sa preia traficul rutier pe
bulevardul Carol | - str. Aries cu valorificarea diferentei naturale de nivel prin subfraversarea intersectiei cu
str. A.l. Cuza si a intersectiei cu strazile Imparatul Traian si Traian Demeirescu.

Din cele aratate mai inainte rezulta, in mod evident, ca invesijtia pentru execuiia Pasajului subteran
este oporiuna si efecienta, avand efecte benefice asupra intregii localitati, cat si in viitorul apropiat, asupra
desfasurarii {raficului.

6 jg
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In cadrul Studiului de Fazabliatate s-au studiat doua solutii de realizare & pasajului denzvela‘t suprateran
12.2.1. SCENARILE CONOMICE o

12.2.1.1 SITUATIA EXISTENTA:

Dupa cum s-a aratat mai inainte, studiile actuale de circulatie si urbanism facute peniru municipiul Craiova

reiese faptul ca pentru descongestionarea circulatiei, pe intreaga retea rutiera principala, se impune

realizarea de urgenta a modernizarii infrastructurii din municipiul Craiova, care sa conduca la fluenia

circulatiei si eliminarea punctelor de conilict.

Pe strazile prmcapale Str. Arses si b-dul Carol, exista 2 benzi pe sens,
/ :
H

Str. Aries si bdul Carol sunt prtntre cele mai circulate artere rutiere din municipiu, motiv pentru care partea
carosabila are doua cai unidi I putin 7.00m fiecare.
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Daca avem in vedere prevederile STAS 10144/3-1981 - "Strazi -~ Elemente geometlrice, prescripiii de
proiectare”, Str. Aries si bdul Carol se incadreaza in categoria | de strazi, cu 4 benzi de circulatie Traseu)
studiat este format din aliniamente lungi si curbe circulare largi, desprinzandu-se, perpendicular, ¢ serie de
strazi care fac legatura cu alie bulevarde ale orasului.

2.2.2 SCENARI PROPUSE
In cadrul Studiul de Fezabilitate s-au siudiat doua solutii de realizare a pasajului denivelat subteran:
Varianta | — pe directia principala Str. Aries si bdul Carol , executia pasajului subteran avand urmatoarsle
caracteristici: sectiune transversala rectangulara cu executie la zi, cu doua cai cu cate o banda de circulatie
de 3,90m si trotuare pentru intretinere de 0,50m(circulatia pietonala interzisa in pasaj)
Lungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de L=405.32m, din care:

- rampa Carol ~116.53m;
- rampa Aries ~103.95m;
- structura pasaj ~184,84m;
Varianta I — pe directia principala Str. Aries si bdul Carol, executia pasajului subteran avand urmatoarele

caracteristici: sectiune fransversala bollita cu executie in subteran cu doua cai cu cate ¢ banda de circulatie
de 3,50m si trofuare pentru intretinere de 1,00m (circulatia pietonala interzisa in pasaj)
L.ungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de L=405.32m, din care:

- rampa Carol ~116.53m;
- rampa Aries ~103.95m;
- structura pasaj -1 84 84m

Soiu’na recomandata este \Jananta § care presupune rea!;zarea pasajulul sub‘ieran cu sectiune fransversala
rectangulara cu executie la zi, cu doua cai cu cate o banda de circulatie de 3,90m si trotuare pentru
intretinere de 0,50m (circulatia pietonala interzisa in pasaj).
1224 AVANTAJELE SCENARIULUI RECOMANDAT - s
Avantajele Variantei | sunt in principal cele datorate faptuiw ca pretui este destul de mu!t redus fata de
variania 1l; Executia tunelului fiind la zi timpul de executie va fi mai scurt; Eventualele probleme ce pot
aparea la o excavatie in subteran sunt evitate si nu in ultimul rand este efectul estetic, lucrarea incadrandu-

2.3 ZONA S| AMPLASANMENTUL s L R
Municipiul Craiova se afla in teritoriul administrativ al Judetuiua Dol} si esie amplasat in partea Nord Estica a
acestuia.

Fata de principalele localitati, municipiul Craiova este amplasat la urmatoarele distante:

pe cale ferata: pe sosea;

Bucuresti - 209 km Bucuresti - 227 km
Cluj Napoca - 412km Cluj Napoca - 406 km
Sibiu - 220 km Sibiu - 230 km
Brasov -335km Brasov - 255 km
Arad - 381 km Arad - 380 km
Timisoara - 328 km Timisoara - 324 km

Pasajul denivelat subteran este amplasat pe sub intersectia strazii Aries cu str. A.l. Cuza si respectiv cu str.
Imparatul Traian din municipiul Craiova, si va face legatura intre Str. Calea Bucuresti (DN6) si Str. Aries
(DNGB).

|2.3.2° STATUTUL JURIDIC AL TERENULUI CE URMEAZA SA FIE OCUPAT :
Cea mai mare parte din suprafata de teren ce va fi afectata de lucrare — 31.560 m este in proprletate pubhca
in domeniul local al municipiului Craiova iar suprafata de 310 m este in domeniul privat al municipiului
Craiova si este ocupata de doua imobile cu destinatia de locuinte (str. Aries nr. 8 si str. Eugeniu Carada nr.
15) ce urmeaza a fi demolate dupa efectuarea procedurilor legale privind despagubirile. Rapoartele de
evaluare au fost elaborate prin grija Primariei Municipiului Craiova, suma globala privind despagubirile fiind
trecuta in devizul general atasat prezentei documentatii.

2.3.3  SITUATIA OCUPARILOR DEFINITIVE DE TEREN. ]
Suprafata totala de teren intravilan necesara realizarii pasajului auto este 31 870 mp - suprafata ocupata de
pasajul proiectat, inclusiv amenajarea strazilor colectoare de suprafata.

Elaborator ;
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. T R EXETA
Benehciar PRIVARIA MIBID ML ORAIDYE

2.3.4 STUDI DE TERER

12.3.41 STUDIUL TOPOGRAFIC

Sistemul de coordonate folosit la ridicarile topografice este Stereografic 1970 (proiectia oficiala folosita in
prezent in Romania). Proiectia Stereografica 1970 este o proiectie azimutala perspectiva plan secant, cu
polul proiectiei in punctul Qo de coordonate Bo = 46° si Lo = 25° Est Greenwich. A fost preluat, ca suprafata
de referinta, elipsoidul Krasovski. Avantajul acestei proiectii consta in reprezentarea intregii tari pe un singur
plan. Cercul de deformatie nula are raza de 201,718 Km si reprezinta intersectia planului secant cu
elipsoidul de rotatie.

Metoda de compensare folosita este metoda observatilor indirecte ponderate ce presupune
compensarea in bloc pentru {rianguiatie si frilateratie si compensare in bloc pentru diferentele de coordonate
AX, Ay Si Az,
|2.3.4.2 STUDIUL GEQTEHNIC .

Amplasamentul cercetat este srtuat in partea Cenirala a municipiului Cra;ova pe strazile B-dul CAROL si
Strada ARIES.

Din punct de vedere morfologic amplasamentul este, cu cote mai coborate in zona intersectiei Bulevarduiui
Carol cu Strada Calea Bucuresti, cu o usoara pania pe directia Nord Sud pana la intersectia cu Strada Al
Cuza esie bun pentru fundare, avand stabilitaiea asigurata.

Stratul de pamint prospectat de la suprafata (0 - 21m), este bun pen‘im fundare, este stabil din punct de
vedere al comportarii la alunecare si este constituit din:

Umplutura neomogena nisipo-argiloasa cafenie la cenusie cu bucati de moloz, umede pe

primii 0.8 + 1.3m;

» Nisipuri mari la mijlocii la cafentii, cu indesare medie, cu compresibilitate medie, umede de

la 0.8 + 1.3 ia 5.5 m, cu urmatoarele caracteristici fizico-mecanice:
umiditate w=9+12%
indicele porilor E = 0.60+0.62
greuiatea volumetrica aparenta y= 18.4+18.7 kN/mc¢
compresibilitate medie M ;.3 = 138+155 dalN/cm?
unghiul de frecare interna ¢ = 23 - 36°
coeziunea c =0 KPa
P Nisipuri mijlocii cafenii galbui, cu indesare medie, cu compresibilitate medie, umede intre 5.5 si
8mi, cu urmatoarele caracteristici fizico-mecanice:
umiditate w = 10+14 %
indicele porilor £ = 0.64+0.68
greutaiea volumetrica aparenia y= 18.3+18.9 kN/mc
compresibilitate medie M 5.3 = 125+145 daN/cm?
unghiul de frecare interna ¢ = 21+ 28°
coeziunea ¢ = 0+6 KPa
»  Nisipuri fine slab prafoase cenusii albicioase, cu indesare medie, cu compresibilitate medie,
saturate intre 8 si 18m, cu urmatoarele caracteristici fizico-mecanice.
umiditate w=14+18 %
indicele porilor E =0.62+0.64
greutatea volumetrica aparenta y= 18.5+19.0 kN/mc
compresibilitate medie M ;4 = 148+162 daN/cm?
unghiul de frecare interna ¢ = 24+34°
coeziunea ¢ = 0+5 KPa
» Nisipuri fine prafoase la slab argiloase cenusii albicioase, cu indesare medie, cu
compresibilitate medie, saturate de la 18 m in jos (la 21M, cu urmatoarele caracteristici fizico-
mecanice;
umiditate w=10+14%
indicele poriior E = 0.53+0.60
greutatea volumetrica aparenta y= 18.5+18.9 kN/mc
compresibilitate medie M .3 = 160+180 daN/cm?
unghiul de frecare interna ¢ = 18+24°
coeziunea ¢ =4+ 16 KPa
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Forajul geotehnic reslizet  a interceptat orizonl acvifer lo adancmesa de
intersectiel cu Strada A 1 CUZA si scade iz adancimes de 12 — 18m in zong :*éfa:i Lries
o

= presiunile conventionale variaza inire Pgeny = 180 kPa, pentru adincimea de fundare D = 1m s

latimea fundatiei B=1.0rn si Peony = 360 kPa pentiu D= 7m si B=5m;

= presiunile admisibile la stare limita de deformatie (incarcart fundamentale), variaza intre Ppl = 168 kPa
pentru Df= 1m si B= 1m si Ppl = 410.6 kPa, peniru adincimea de fundare Df = 7m si latimea fundatiei
B=3m;

= presiunile admisibile la starea limita de capacitaie portania (incarcari speciale) variaza de la Per =
238.1 kPa, pentru adancimea de fundare Df = 1.0m si latimea fundatiei B= 1m si Pcr = 590.4 kPa (tab
2);

= {asarea absoluta probabila pentru o fundatie dreiptunghiulara cu latimea B =2.0m si adancimea de
fundare hf = 7m care exercita o presiune Pn = 3.0 daN/cmp, este S = 4.27em |

s« Din punct de vedere al categoriei geotehnice amplasameniul studiat se incadreaza in caiegoria

geotehnica 2, cu un risc geotehnic mediu si s-au avut in vedere:

importanta deosebita a constructiei;

natura terenuiui (terenuri medii de fundare);

nivelul scazut al apei fara epuismente la epismente directe;

risc moderat la ridicat din punct de vedere al vecinatatilor;

se recomanda realizarea de fundatii continui armate sau radier general;

peniru adancimi ale sapaturilor pana in 1.5m taluzele pot fi Tara sprijiniri pentru pericada scurta de

existenta;

= pentru sapaturi la adancimi mai de 1.5m se recomanda sprijinirea malurilor mai ales avand in vedere
caracterul nisipos (necoeziv) al terenului;

= sapaturile amplasate linga constructii existenie se vor realiza in spatii restrinse pana la coia de

fundare a consiructiior, cu sprifinirea constructiilor si zidurilor vechi, sau la o distanta egala cu

adincimea la care se sapa sub cofz de fundare;

sapaturile langa constructiile vechi vor fi tinute deschise o pericada scurta;

se interzice depozitarea materialelor sau stationarea utilajelor pe malurile sapaturii;

sapaiurile vor fi marcate vizibil atat ziua cat si naoaptes;

in situatia incarcarilor dinamice, presiunea admisibila a terenurilor nisipoase scade cu peste 30%

aparand si fenomene de surpare a taluzelor deschiss;

= se va avea in vedere ca vibratille utilajelor sau traficului auto din apropiere pot duce la surpares
taluzelor la unghiuri mari daca nu sunt sprijinite;

s prin amenajare se va avea in vedere indepariarea apelor de suprafata de fundatii:

ultimii 10cm ai sapaturilor se vor realiza in ziua turnarii fundatiilor;

= din punct de vedere al seismicitatil, suprafata cercetaia se afle in zona D de seismiciiate, are un

coeficient de seismicitate Ks = 0.16, perioada de colt Tc = 1.5s are gradul 8, de seismicitate ( gradul 8

cu 0 perioada-de revenire de 100 ani ) ;

din punct de vedere eolian (actiunea viniuiui } amplasamentul studiat se gasesis in zona B:

din punct de vedere climatic al actiunilor date de zapada amplasamentul se gaseste in zona C;

adincimea de inghet a zonei este de 85cm conform STAS 6054;

dupa modul de comportare la sapare, pamanturile din zona studiata se incadreaza in categoria a ll-a

feren mijlociy;
controlul gradului de compactare al umpiuturllor se va reahza conform STAS 1913/13 — 83;

|2 3.4.3 'DATE CLIMATERICE

Regimul climatic este temperat continental specef;c de cample cu mﬂuente submediteraneene, datorate
pozitiei depresionare pe care o ocupd judeful T sud-vestul térii. Valorile medii ale temperaturii sunt cuprinse
intre 10-11,5° iar precipitaiile sunt mai scézute decét in restul teritoriului.

Adancnmea maxima de inghet, conform STAS 6054-84, este de 70 - 80 Ci.

|2.3.4.4 DATE SEISMICE

Conform STAS 11100/1-93 anexa 1, privind macrozonarea seismica a {ertonului Romaniei, perimetrul
cercetal se inscrie in zona seismica 7 grade MSK.

Potrivit Cod P100-1/2008, privind proiectarea cladirilor si a altor constructii de inginerie civila in zone
seismice, zonarea acceleratiei terenului pentiu proiectare ag in perimetrul siudiat, pentru evenimente
seismice avand intervaiul mediu de recurenta (al magnitudinii} de referinia de 100 ani, este de 0.16 g, si se
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foloseste peniru proiectarea consiructiilor la starea limita.
De asemenea, poirivit codului mentionat, din punct de vedere al zonarii pentru proiectare in termeni de
perioada de control (colt) TC, perimetrul se incadreaza in zona cu TC=1.0 sec.

[2 3.5 CARACTERISTICI PRINGIPALE ALE CONSTRUCTILOR L
Ez 3.5.1 Elementele geométrice in plan orizontal, profil longitudinal si in pron! traﬁsversal
in cele ce urmeaza se prezinta, succint, parametrii rezultati din STAS 10144/3-91 care au fost avuti in vedere
la stabilirea traseului pasajului si rampelor de acces la pasaj:
- viteza de baza (viteza de proiectare este de 60Km/h);
- intensitatea circulatiei;
- rolul functional al noii legaturi rutiere, prin realizarea pasajului inferior, in cadrul retelei siradale
a municipiului Craiova si categoria noii strazi;
- cresterea sigurantei, fluentei si confortului circulatiei si reducerea noxelor provenite de la
autovehicule in timpul circulatiei,
- conditiile locale existente din punct de vedere: topografic, geotehnic, hidrologic etc;
- conditii de incadrare urbanistica.
Elementele geometrice proieciate in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil transversal sunt
urmatoarele:
- pentru traseul rampelor si a pasajului subteran:
o arcele de cerc succesive, in plan orizontal, cu R=200m; in conformitate cu STAS
10144/3-91 tabelul 6 , la raza R=200m, panta in profil transversal frebuie sa fie de
4%:
o 6.0% - declivitatea longitudinala pe rampe;
o curba verticala convexa cu marimea razei, R=2500m (conform prevederilor 3TAS-
uius 10144/3-91, raza minima convexa pen‘tru VMGOKm/h gste de R=2500m);
{2 3.5.2 Sisteme rutiers’

La proiectarea sastemeior rutlere s-a avut in vedere, ca noua cale ruttera es’se situata in localitate si in
consecinta se impune respectarea “Normativului privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru
strazi”, indicativ NP — 04, publicat in Monitorul Oficial, numarul 438 bis din 24 mai 2005.
Conform precizarilor din acest normativ, sistemele rutiere respective se stabilesc pe baza vehiculului greu
notat cu V.G. care reprezinta un vehicul cu o greutate pe osie mai mare sau egala cu 50 KN, acesta fiind
caracteristic pentru circulatia urbana si este un element de referinta pentru traficul urban.
Autovehiculele cu greutatea pe osie mai mare de 50KN (V.G), fac parte din categoria vehiculelor grele, care
definesc traficul greu si foarte greu, motiv pentru care la estimarea traficului urban de calcul se ajunge la o
incadrare in clase de {rafic diferite fata de clasele de trafic stabilite pe baza vehiculuiui etalon 115kN, care se
foloseste pentru calculul sistemelor rutiere la drumurile nafionale, judeiene si autostrazi.
Dupa cum se stie, volumul de trafic Nc este redat in milioane osii standard (m.o.s.) pentru vehiculul cu
sarcina pe osie de 115 KN, in timp ce traficul pentru strazi, conform normativului mentionat mai inainte, este
redat in Vehicule Grele de 50 KN pe osie, in media zilnica anuala (M.Z.A. -~ 50 kN V.G).
Ca atare, urmatoarele structuri rutiere:
- pe bretelele pasajului — clasa de trafic greu, T2:

0 4 cm beton asfaliic BA 16;
5 c¢m binder de criblura;
12 cm mixtura densa;
10 ecm macadam penetrat cu bitum;
20 cm piatra sparta;

o) 30 cm strat de fundatie de balast;

- pentru trotuare, conform aceluiasi Normativ indicativ NP — 04, s-a prevazut urmatoarea structura:

6] 3 cm beton asfaltic BA §;

o 10 cm beton de ciment;

o 7 cm strat de nisip.
Este necesar sa mentionam ca siructura rutiera prezentata mai inainte a fost verificata si in conformitate cu
prevederile Normativului PD 177-2001, normativ care, dupa cum se stie, este in concordanta cu normativul
european.
Principalele etape de calcul au fost urmatoarele:

- stabilirea traficului de calcul;
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- stabilirea capacitatii portante la niveiul patului drumuiui;
- stabilirea componentei sistemului rutier;
- stabilirea comportarii sub trafic a sistemului rutier nou;
Pentru a se putea face calculele, din studiile geotehnice mentionate mai inainte, au fost avute in vedere
tipurile de pamant, tipul climatic si regimul hidrologic; de asemenea s-a mai avut in vedere modulul de
elasticitate dinamic al pamantului de fundare, cat si, pe baza tipului de pamant, a coeficientului lui Poisson.
Dupa cum se stie programul CALDEROM permite calcularea in coordonate axe-simetrice asociate sarcinii, a
urmatoarelor componente ale tensorului deformatiilor specifice () in punctele critice ale sistemului rutier;

- deformatia specifica orizontala de intindere (&) la baza straturilor bituminoase;

- deformatia specifica verticala de compresiune (e;) la nivelul pamantului de fundare.
Principiul de dimensionare a fost acela ca sistemul rutier este solicitat de o sarcina circulara cu presiunea
verticala uniforma, reprezentand greutatea semi-osiel standard cu roti gemene, transmisia facandu-se pe o
suprafata circulara echivalenta suprafetei de contact pneu — drum.
Caracteristicile sarcinii luata in considerare sunt:

- sarcina pe roti duble : 57.5 kN;

- presiunea de contacl: 0.625 MPa;

- raza suprafetei circulare echivalente suprafetei de contact pneu — drum: 0.171 m,
acestea fiind date primare, constanie, ale programului CALDEROM ;

- de asemenea s-a mai avut in vedere ca : sistemul rutier este considerat un mediu muliistrat
{maximum 5 straturi), in care fiecare strat rutier este considerat un solid elastic liniar, izotrop si
omogen, infinit in plan orizontal si cu secliune finita, cu exceptia pamantului de fundare
considerat semi infinit ;

- intre straturile rutiere exista aderenig;

- punctele de calcul ale deformatiilor specifice sunt sifuate intr-un profil vertical in centrul
sarcinii, la limita intre straturi ;

- indeplinirea concomitenta a criteriilor: deformatia specifica de intindere admisibila la baza
straturilor bituminoase si, deformatia specifica de compresiune admisibila la nivelul pamantului
de fundare;

- rata de degradare prin oboseala staturilor bituminoase sa fie subunitara (rdo<1);

- deformarea permanenta a pamantului de fundare sa nu depaseasca o valoare admisibila, pe
perioada prelucrarii traficului de calcul.

Structura rutiera prezentata mai inainte a fost verificata si la actiunea fenomenului de inghet-dezghet, in
conformitate cu prevederile STAS nr. 1709/1-20 ,Adancimea de inghet in complexul rutier - Prescriptii de
caleul” si STAS nr.1709/2-90 ,Prevenirea si remedierea degradarilor din inghet-dezghet - Prescriptii
tehnice”.

12.3.5.3 ~ Pasaj denivelat subteran = Solutia 1

12354 Stuctora 0 R DR
Pe directia principala Str. Aries si Bdul Carol, executia pasajului subteran are urmatoarele caracteristici:
sectiune transversala rectangulara cu executie la zi sau prin metoda milaneza, avand structura de sprijin
alcatuita din pereti mulati verticali cu grosimea de 0.80m, suprastructura din grinzi prefabricate
precomprimate solidarizate prin placa de suprabetonare si radier din beton armat cu rol de sprait intre cele
doua fronturi de pereti. Pasajul este prevazut cu doua cai cu cate o banda de circulatie de 3,90m si trotuare
pentru intretinere de 0,50m.

Lungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de 1L.=405.32m, din care:

- rampa Carol ~116.53m;
- rampa Aries ~103.95m;
- structura pasaj ~184,84m;
~-gabarit 4.00m

In sens transversal panta variaza de la 2.5% la 4.0%.
In sens longitudinal panta variaza pana la max 6%.
Pasajul denivelat este numai rutier, traficul pietonal fiind amenajat strict la suprafata.
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12.3.5.5 Pasaj denivelat subteran — Solutia 2

|2.3.5.6 Struciura

Pe directia principala Str. Aries si Bdul Carol, executia pasajului subteran are urmatoarele caracteristici:
sectiune transversala boltiia cu executie in subteran cu doua cai cu caie o banda de circulatie de 3,50m
si trotuare pentru intretinere de 1,00m

Lungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de L=405.32m, din care:

- rampa Carol ~116.53m;
- rampa Aries ~103.95m;
- structura pasaj ~184,84m;
~gabarit 5m

In sens transversal panta variaza de la 2.5% Ia 4.0%.

In sens longitudinal panta variaza pana la max 6%.

Pasajul denivelat este numai rutier, fraficul pietonal fiind amenajat strict la suprafata.

i2 3.5.7 ' Colectarea, scurgerea si'evacuarea apelor pluviale de pe partea carosabils

Apele pluviale de pe partea carosabila se prevad a fi colectate si evacuate la canalizarea existenta, prin guri
de scurgere SI tubun cotectoare dm PVC cu preluare prin pompare in sssiem automatlzat

Pentru ssguranta carcutatsel rutuere sunt prevazute urmatoarele Eucraf:
- parapete metalic zincat pe rampe si in pasaj;
- indicatoare rutiere de avertizare;
- indicatoare rutiere de reglementare;
- mdecatoare rutlere de orientare si informare;

Oi”iZO aEe erﬁzcaie

|2.3.6.‘E NECESARUL DE UTILITATI PENTRU VARIANTA PROPUSA
2.3.6.1.1 RETELE DE ALIMENTARE CU APA SI CANALIZARE
Pe baza datelor furnizate de Compania de Apa Oltenia S.A. s-a putut siabili cu o oarecare precizie traseele
subtereane de relele apa-canal.
La executie, pentru lucrarile de deviere a conductelor existenie se vor respecta urmatoarele stape
tehnologice:

- pregatirea si trasarea corecta a lucrarii

- sapatura, executarea sanfului, realizarea paitului de pozare sau sistemul de prindere al

conductei;

- verificarea materialelor, manevrarea, iransporiul, depozitarea si montarea tuburilor;

- imbinarea tuburilor, miniarea vanelor si a armaturilor;

- realizarea umpluturilor (partial);

- probe de etanseitate, probe de presiune, spalare si dezinfectare conducis;

receptia si punerea in functiune.

2.3.6.1. 2 RETELE ALIMENTARE CU ENERGIE ELECTRICA S| ILUMINAT
Pentru asigurarea unui sistem de iluminat eficient si in concordanta cu ultimile standarde si normative se va
realiza un sistem de iluminat compus din corpuri de iluminat exterioare tip TIMLLUX $/21, echipate cu surse
de vapori de sodiu de inalta presiune de 150W si 250W, optim asamblate console de perete. Se vor utiliza
surse cu vapori de sodiu de inalta presiune din cauza eficientei energetice ridicate si din cauza asigurarii
unei bune redari in spectrul vizibil.
Reteaua de alimeniare cu energie electrica sa va realiza cu cablu armat pozat pe structura de rezistenta si in
teava. De asemenea va fi pozata platbanda metalica pentru legarea la pamant a stalpilor.
In conformitate cu 17/2002 - ,,Normativ privind proiectarea si executarea instalatiilor electrice la consumatori,
cu tensiuni pana la 1000W”, fiecare corp va fi racordat la conductorul principal de protectie (platbanda
zincata 40x4mm).
Alimentarea cu energie electrica si comanda aprinderii si stingerii iluminatului public aferent pasajului se va
realiza din iluminatul public prin intermediul cutiei de distributie, care se va amplasa in apropierea pasajului.
Cutia de distributie se monteaza pe fundatie din beton prevazuta cu prezoane. Cablurile vor intra si vor iesi
prin partea de jos. Dimensiunile cutiei se vor definitiva la faza DE a proiectului.

Elaborator :@ GRANT CPC Pag. 11




Beneficiar PRIMARIA MUMNICIPILLE CRAIDVA

Protectia cabiluiui tip CYY3x2.5mm2 se va face cu un intrerupator automat cu 2 poli, faza-nul, 164, moniat in
fereastra de vizitare.

Cablurile tip ACYABY 3x50+25mmz2, ACYADLY 3x35+16mm2 si ACYAbY 3x25+16mm2 au urmatoarele
caracteristici:

- tensiunea nominala: Uy/U = 0.6/1.0kV;

- temperatura minima a cablului {masurata pe manta): la montaj +5°C; in exploatare -33°C;

- temperatura maxima admisa pe conductor in conditii norma de exploatare +70°C;

Pentru realizarea unui iluminat ce va corespunde cerintelor impuse de standardele si normativele in viguare,
se vor folosi corpuri de iluminat tip TIMLUX S/21 cu urmatioarele caracteristici:

- corpul de iluminat exterior propus functioneaza la 230V, 50Hz si este compensai. Faclorul de

putere minim 0.95;

- dispensorul nedetasabil din policarbonat rezistent la UV, avand rezistenta mecanica ridicata,
atasata la reflector printr-o garnitura rezisienta la agenti corozivi atmosferici si la imbatranire,
prinsa mecanic intr-o bordura de margine a reflecioruiui;

- corp de iluminat turnat acoperit cu poliester pulverizat;

- capac din polypropilena injectata cu umplutura de intarire minerala, stabilizata impotriva UV, de
culoare deschisa; se opereaza fara scule speciale, capacul fiind prevazut cu doua cleme speciale
de retinere, elastice, din otel inoyx, situaie pe partea dinspre brat a corpului;

- dulie E40 din portelan cu contacie arcuiete si nichelate;

- grad de protectie al compartimentului optic 1P 65;

- grad de protectie al compartimentului accesorii 1P 44;

- produs electric exscutat in clasa a li-a de proteciic ia electrocutare;

- reflector dintr-o singura bucata de aluminiu de inalta puritate (99.8%) presat, stralucitor si
anodizat, garniiuri de etansare din cauciuc neoprenic tratat impotriva imbatranirii;

- filiru anticondens din bronz sinterizat;

- placa port-accesorii;

- rezistenta la socuri mecanice 1K 08;

- dispozitiv pentru intreruperea alimentarii electrice la stingerea corpului de Hluminat in scopul
intretinerii (scoaterea de siguranta de sub iensiune la deschidare, bornele sub tensiune ramanand
izolate permitand lucru in interiorul corpului de iluminat fara manusi);

- corpul de iluminat sa fie prevazut cu o singuranta, pentru protectie la scuricircuit;

- posibilitatea montarii in varful stalpului sau pe consola;

- posibilitatea reglarii sisiemului oplic functie de situatia impusa de calea de circulatia rutiera.
Corpul de iluminat propus beneficiaza de o constructie modulara. Din acest motiv, grupul de alimentare,
lampa si ansambilul pori-dulie pot fi schimbate fara scule speciale, ori de cate ori este nevoie,

Aceasta solutie adoptata pentru realizare sistemului de Hluminat public, asigura obtinerea unui sistem de
iluminat corespunzator cerintelor M1, conform incadrariior din SR 13433/1998.
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12.3.6.2 SOLUTIILE TEHNICE DE ASIGURARE CU UTILITATI
2.3.6.21 TABEL CENTRALIZATOR CU SITUATIA TUTUROR UTILITATILOR CE SE AFLAIN ZONA

c o de A Traseu conducte 721 600
ompania de A . .
1 p pa alimentare cu aps Traseele obligatoriu a fi relocate
Gltenia SA
Traseu canalizare 450 320
2 Trans€ lectrica 5.4 Instalati electrice 400 310 Traseele obligatoriu a fi refocate
Ccnsiucte gaze 350 350
3 Distrigaz $ud presiune redysa Trasaele obligatoriu a fi relocate
Conducte gaze 0 0
nresiine madia
Roni -
4 2gia Autonoma de |R etea agent termic 75 0 Traseeale obligatoriu a {i relocale
Termoficare secundar
cirguite electrice: GKW ) .
N ' fi
5 CEZ Distributie 30 kW 5i 110K W 350 300 Traseele obligateriu a fi relocate
6 R omielzecom Instalatii Tc subteran 650 650 Traseele oblfigatosiu 2 fi relocate
7 € Iec.trccentra§e R etea termoficare 250 250 Traseele obligatoriu a fi relocate
Craiova
A ARIIMEPACTUL L] ASLP

In pericada de executie are loc un fenomen important de impact negativ la modul general, dar a
carui durata este limitata Ia 18 luni.

L. In perioada de executie a pasajului subteran.

1. Fragmentarea temporara a cartierelor din municipiul Craiova;

2. Concentrarea importanta a traficulul pe noile coridoare astfel create, cu noxe
insemnate si perturbari ale mediului.

3. Cresterea pericolului de accidenie pe fraseu ca urmare a vilezelor sporite de
circulatie acceptate, cu efecte asupra participantilor la trafic

4. Circulatia in comun, cu viteze mari, a autoturismelor si mijioacelor de transport greu.

5, Modificarea prin deviere sau anulare a unor rute de transport traditionale si bine
cunoscute, ceea ce poale periurba activitati economice sau sociale bine consolidaie
in timp.

8. Cresterea pericolului de accidente pentru populatia locala, atat in transportul rutier

cat si in deplasarile pedestre, neobisnuita cu exigentele traficului.
in Romania se constata cu satisfactie ca in prezent rezolvarea aspecielor de conflict dintre drum si
mediu sunt luate in considerare in toate proiectele

IMPACTUL POZITIV.

Desi folosirea notiunii de impact pozitiv pare putin fortata, dupa DEX impact insemnand “ciocnirea a
doua sau mai muite corpuri”, ceea ce evident nu poate avea efect benefic, o utilizam in continuare prin
antinomie cu cea de impact negativ si pentru ca s-a impus in practica curenta.

. In pericada de executie a pasajului subteran.

1. Dezvoltarea cu caracter oarecum temporar a unor activitati economice legate de
constructia pasajului: procurarea de materiale de constructii, semi ori prefabricate,
aprovizionarea cu carburanti si lubrefianti, repararea si intretinerea mijloacelor de
transport si a utilajelor.

2. Dezvoltarea unui flux comercial pentru bunuri de consum, in special de alimente
pentru populatia de muncitori folositi pe santier.

3. Crearea temporara de locuri de munca peniru populatia autohtona, concomitent cu
posibilitatea peniru o parte din aceasta de a se califica inlr-0 meserie noua, mai
profitabila.
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LA

4, Ridicarea inir-0 carecare masura a nivelulll sconomic, de civilizare si informears al

populatiei locale.

. In perioada de exploatare.
Beneficiul principal in exploatare al obiectivului se regaseste in ansamblul economiei unei tari si

regiuni astiel:

1. Crearea unui coridor de transport modern cu toaie beneficiile ce decurg: cresterea
vitezei de parcurgere a unor frasee cu reducerea timpului de deplasare, diminuarea
consumului de carburanti prin scaderea accelsrarilor si decelerarilor dar si a
regimului de functionare a motoarelor, a blocajelor in traseu in special la parcursul

prin localitati.

2. Diminuarea pericolului de accidente specific drumuriior inguste, cauzate de depasiri
si tranzitare prin localitati cu circulatie pietonala importanta.

3. Reorganizarea generala a retelei rutiere din zonele strabatute, cu cresterea flueniei
in circulatie si imbunatatirea legaturilor intre asezari.

4, Dezvoliarea unor activitati economice noi: statii de carburanti, statii de taxare.

el E ' { IECTIVULUL.
- Legea 10/1995 (Monztorul Of|C|aE nr 12/24 1anuar|e 1995) prlvmd calftatea in constructii;

- HG 261/1994 (Monitorul Oficial nr. 193/1994) anexa 3, care aproba:
= Regulamentul privind stabilirea categoriel de importanta a constructiilor;
= Regulamentul privind urmarirea comportarii in exploatare, interventiile in timp si

postutilizarea constructiilor;

- Ordinul ministrului transporturilor pentru aprobarea ,,Normelor tehnice privind proiectarea,
consiruirea si modernizarea drumurilor” nr. 45/27 ianuarie 1298 (Monitorul Oficial nr. 138
bis).

- Ordinul MLPAT nr. 31/N/2 octombrie 1995 care aproba:

»Metodologia de stabilire a categoriei de importanta & constructilor” (Buletinul
Constructiilor nr. 4/1996);
»Instructiuni privind autorizarea responsabilitatilor cu urmarire speciala a comportarii
in exploatare a constructiilor”;
Lucrarile proiectate in prezenia documentatie, in conformitate cu HG nr. 766/21.11.1997, se incadreaza in
categoria B de importanta, adica lucrari de imporianta deosebita.
Verificarea documentatiilor se efectueaza n raport cu cerintele prevazute Tn legea 10/1995 privind calitatea
n constructii, H.G. nr. 925/1995 si Ordinul M.L.P.T.L. nr. 77/N/1996.
Ca atare, la faza urmatoare de proiectare, Proiect Tehnic, se va face verificarea peniru execufia
constructiilor, Tn ceea priveste respectarea reglementarilor tehnice, de caire verificatori atestati M.L.P.T.L.,
pentru urmatoarele cerinte:
L1 A4 —rezistenta si stabilitate la solicitari statice, dinamice, inclusiv seisme;
O B2 - siguranta in exploatare;
O D2 - sanatatea oamenilor si protectia mediului.
12.3.8.1 Lucrari de drum

- STAS 10144/1-1991 - ,,Strazi — Profile transversale, prescriptii de proiectare”;

- STAS 10144/1-1991 - ,,Strazi — Trotuare, alei de pietoni si piste de biciclisti, prescriptii de
proiectare”;

- STAS 10144/3-1991 - ,,Strazi — Elemente geometrice, prescriptii de proiectare”;

- STAS SR 10144/4-1991 - ,,Amenajarea intersectiilor de strazi — Clasificare si prescriptii de
proiectare”;

- ,.Norme tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile urbane”, aprobate
cu Ordinul Ministerului Ttransporturilor, nr. 49/27.01.1998;

-, Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi”, ind. NP - 04;

- Programul CALDEROM si ,,Normativul pentru dimensionarea straturilor bituminoase de
ranforsare a sistemelor rutiere suple si semirigide”, ind. PD 177-2001;

- STAS 1709/1-90 - ,,Adancimea de inghet in complexul rutier - Prescriptii de calcul”;

- STAS 1709/2-90 - ,,Prevenirea si remedierea degradarilor din inghet-dezghet — Prescriptii
tehnice”.
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Se propune ¢ duraia de realizare a inveslitiei de 18 luni, lucrarea puiand fi programata in acest interval

impunand restrictii de circulatie si devieri.
Grafic de executie pasg] subteran

Nr | Denumirea Obiectului Luni
crt
1 Mobilizare Constructor

Stablirea Obiectivelor
tdentificarea constrangerilor
Amenajare Ocolitoare

Mutar] si protejari instalatii
Lucrari tunel

Lucrari drum

Racordare la utilitati

Elemente de Siguranta Circulatiel

Prezentul grafic de executie este valabil in situatia in care sunt realizate studiile de proiectare (Proiectul
Tehnic si Detaliile de Executie) si autorizatia de constructie este obtinuta.

M

Wl |~{d{m] | WM

Devizul general al proiectului pentru Varianta |, intocmit conform HG 28/2008 are valoarea de 15 637 839
Euro (cu TVA) echivalentul a 66 152 749 RON (cu TVA), din care valoarea C+M este 12 876 243" euro
(inclusiv TVA) echivalentul a 54 470 369 RON (inclusiv TVA). A fost utilizat cursul de schimb 1 EUR = 4.2303
RON din data de 16 August 2010.

Devizul general al proiectului pentru varianta i}, infocmit conform HG 28/2008 are valoarea de 20 451 427
euro {cu TVA) echivalentu] a 86 503 849 RON (cu TVA), din care valoarea C+M este 17 290 544 euro
(inclusiv TVA) echivalentul 2 73 132 363 RON (inclusiv TVA). A jost utilizat cursul de schimb 1 EUR = 4.2303
RON din data de 16 August 2010.

In cadrul capitolului 3 C
prevazuta o suma, reprezentand costuri alocate pentru dirigentie de santier si supervizarea lucrarilor pe
timpul executie.

Proiectul va beneficia de promovare si publicitate in randul comunitaiii locale si nu numai, atat la inceputul
lucrarilor de investitie cat si ulterior pe parcursul execuiiei. Promovarea proiectului vine si din necesitaiea
informarii populatiei privind lucrarile care se vor desfasura, devierea traficului si alte aspecie necesare a fi
comunicate publicului larg.

Promovarea se va face prin anunturi publice pe web site-ul Beneficiarului, la avizierul institutiel, in cadrul
diverselor dezbateri pe care le va organiza.

Nu au fost prevazute costuri pentru promovare si publicitate in Devizul general proiectului.

o

- AREL

s

nvest

lucrarea putand fi programata in acest interval

impunand restrictii de circulatie si devieri. Pentru fiecare etapa din graficul de executie vor fi alocate fondurile
necesare realizarii lucrarilor. Esalonarea costurilor se va face in functie de finantarea lucrarii.

DENTIFICAREA INVESTI

in cadrul prezentului proiect de investitii se are n vedere modernizarea si reabilitarea infrastructurii
rutiere prin executia Pasajului Denivelat Subieran in lungime de 405.32m Tn vederea asigurarii fluentiel
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circulatiei din zond, a siguraniei in exploatare, a nivelului de trai al populatist riverane, favorizénd turismul si
economia locald, traficul greu si usor, local si de tranzit, inclusiv transporiul in cornun urban si interurban,
flind una dintre zonele cel mai intens circulate din municipiul Craiova.

14.1.2_Obiectivale proiectului -

Obiectivul_specific al prmeoﬁului 1! constituie realizarea ?asajuius Beawe!a‘i S:.gb%eran in lungime de
403.32m din Municipiul Craiova pe direclia principald str. Aries si bdul. Carol, executia pasajului
denivelat avand urmétoarele caracteristici: sectiune transversala rectangulard cu executie la zi, cu
doua céai cu céte o bandé de circulatie de 3,80m si trotuare pentru intrefinere de 0,50m (circulaiia
pietonald interzisa in pasaj).

Prin obiectivul specific propus, proieciul de fata raspunde obiectivelor Axei 1 - Sprijinirea
dezvoltarii durabile a oragelor ~ poli urbani de crestere din Programul Operational Regional 2007-
2013.

Proiectul propus “Pasaj Denivelat Subteran, pe sub intersectia strazii Arieg cu str. A.l. Cuza si
respectiv cu str. Impdratut Traian n vederea preludrii traficului auto pe bvd. Caro! | - str. Arieg” este
in concordanta cu prioritatile strategice de dezvoltare ale Regiunii Sud-Vest Oltenia, raspunde in mod
concret Axei Prioritare 1, Domeniul de interventie 1.1. din cadrul Strategiei de Dezvoltare a Regiunii Sud-
Vest, perioada 2007-2013,

Reabilitarea $i modernizarea strizilor si arterelor urbane, prevazutéd a se realiza prin POR, va
contribui la fiuidizarea traficului wrban, reducerea timpului de transport, sliminarea blocajelor rutiere dar si
puncielor de conflict, asigurand in acelasi imp o dezvoltare socio-economica durabila la nivel local.

Proiectul de fatd va asigura accesul facil auto si pietonal, fluidizarea si descongestionarea traficului pe
directia str. Aries si bdul Carol din Municipiul Craiova , evitarea traversarii la nivel a mai multor interseciii de
strazi si implicit reducerea timpului datorat stationarilor la semafoare reducerea timpuiui de transport peniru
persoane, sprijinirea dezvoltarii zonei prin crearea infrastructurii rutiere adecvate, realizarea unei mai bune
conexiuni cu zonele si rutele comerciale ale orasului. De asemenea va i asigurata cresterea atractivitalii
zonel industriale a orasului, 2 numarului de mvesistza aspecle care vor conduce la o imbunatatire a cailtai‘n
vietii in Municipiul Craiova.

Costul total al investitiei, conform devizului general, este de 12.943.804 EURO (exclusiv TVA)
echivalentul a 54.756.174 lei din care, C+M reprezintad 10.366.788 EURQC (exclusiv TVA), echivalentul a
43.854.623 lei.

STRATEGIA DE CONTRACTARE

Strategia de contractare a serviciilor si lucrarilor de constructii aferenie investitiel va respecta pe de o
parte, prevederile legislatiei nationale in domeniul achizitilor publice de bunuri si servicii, si pe de alta parte,
prevederile impuse de Uniunea Europeana in cazul programului de finantare prin Fonduri Structurale.
legislatia romaneasca aplicabila in domeniul achizitillor publice include (lista nu este exhaustiva):

ay Legea nr. 337/17.06.2006 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
34/19.04.2008, publicata in Monitorul Oficial, Partea |, nr. 625 din 20 iulie 2006;

b) Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 34/19.04.2006 privind atribuirea contractelor de
achizitie publica, a contractelor de concesiune de lucrari publice si a coniractelor de
concesiune servicii, publicata in Monitorul Oiicial al Romaniei, Partea |, nr. 418 din 15 mai
2006;

¢) Hotararea Guvernuiui nr. 925/19.07.2006 pentru aprobarea normelor de aplicare a
prevederilor referitoare la afribuirea coniracielor de achizitie publica din Ordonanta de
urgenta a Guvernului nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie publica, a
contractelor de concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune servicii,
publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 625 din 20 iulie 2001;

d) Hotararea Guvernului nr. 895/2005 privind organizarea si functionarea Autoritatii Nationale
pentru Reglementarea si Monitorizarea Achizitillor Publice, publicata in Monitorul Oficial al
Romaniei, Partea |, nr. 751 din 18 august 2005;

e) Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 30/2006 privind functia de verificare a aspectelor
procedurale aferente procesului de atribuire a contracielor de achizitie publica, publicata in
Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 365 din 26 aprilie 20086;

f) Ordinul nr. 155/02.10.2006 privind aprobarez Ghidului pentru afribuirea contractelor de
achizitie publica, publicat in Monitorul Oficial, Partea [, nr. 894 din 02.11.2008.
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41,32 PERIOADA DE REFERINTA

Prin pericada de referinta se Intelege numarul maxim de ani peniru care se fac prognoze in cadrul
analizei economico-financiare. Prognozele privind evolutiile viitoare ale proiectului trebuie sa fie formulate
pentru o perioadd corespunzdioare in raport cu durata pentru care proiectul este util din punct de vedere
economic. Alegerea perioadei de referinta poate avea un efect exirem de imporiant asupra indicatorilor
financiari si economici ai proiectului.

Mai concret, alegerea perioadei de referinta afecteazéa calcularea indicatorilor principali ai analizei cost-
beneficiu si poate afecta, de asemenea, determinarea ratei de cofinantare. Pentru majoritatea proiectelor de
lm‘rastructura perﬁoada de referinta este de cel pufin 20 de ani, iar pentru investitile productive este de
aproximativ 10 ani'.

Confom Ghidului privind metodologia de lucru peniru Analiza cost-beneficiu, peniru perioada 2007 —

2013, orizonturile de timp de referinta, formulate in conformitate cu profilul fiecarui sector Tn parie, sunt
urmatoarele:

Energie I 75-25

Apa si mediu 30
Cai ferate 30
Porturi si aeroporturl .25
Dramuri : 25-30"
Industrie 10
Alte servici 15

Asa cum se poate observa din tabel, perioada de referinta luata Tn considerare pentru proiectele de drumuri
este de 25-30 de ani.

Totusi, avénd In vedere prevederile Ghidului solicitantului pentru Axa 1 din POR, Anexa 6 Recomandari
g:mwnd elaborarea analizei cost beneficiu, orizoniul de analizd recomandat peniru prolectele finantate prin
acest domeniu de interventie al POR este de 20 de ani.

Astfel, pentru proiectul Pasa; Denivelat Subieran, pe sub intersectia strazii Aries cu siy. Al Cuza si
respectiv cu str. Imparatul Traian in vederea preluarii traficului auto pe bvd. Carol | — sir. Aries,
previziunile se vor efectua pe un orizont de timp de 20 de ani.

Optiunile pos:b:le sunt evaiuate pe baza datelor de proiectare din prezentul studiu. Tn concordanta cu
particularitdtile geografice (geotehnice, topografiice, climaterice si seismice), economice, sociale, legale si de
mediu ale obiectivului proieciului, s-au analizat urmatoarele alternative:

Optiunea 1

Pastrarea situatiei actuale: nu se preconizeaza nici o investitie Tn vederea modernizdrii infrastructurii rutiere
prin executia Pasajului Denivelat Subteran, pe sub intersectia sir. Aries cu str. A.l. Cuza si respectiv cu str.
Imparatul Traian in vederea preluarii traficului auto pe bvd. Carol | - str. Aries din Municipiul Craiova.

Aceasta optiune nu corespunde cerintelor economice si sociale din Municipiul Craiova, ntrucét, la
acest moment, artera sau zona supusd prezentului studiu de fezabilitate nu corespunde din punct de vedere
rutier standardelor si normelor in vigoare, deoarece prezinta valori de trafic extrem de ridicate (considerate
deja saturate) cu perspective de crestere a acestor valori in viitorul apropriat, ca urmare a numarului exirem
de mare al autovehiculelor care tranziteazé zona (cu 2866 vehicule conventionale pe ora de varf, banda si
sens pe bdul Carol | - la nivelul anului 2005, cu perspective de crestere la 4221 vehicule pe ora in 2020),
avand drept consecin{d blocarea intersectiilor invecinate acestui nod rutier al municipiului,

Din cauza infrastructurii necorespunzatoare circulatia vehiculelor se face cu vitezé redusa pentru
evitarea producerii accidentelor din cauza blocajelor frecvente care au loc. In perioadele ploicase tronsonul

: De ia PHARE fa Fondurile Structurale - Modulul A.2.1-Instruire pentru analiza economicé g financiaré i evaluarea riscurifor.

? Programul Operational Regional 2007-2013, Axa prioritari 1 - Sprijinirea dezvoltani durabile a oragelor — potentiali poli de
crestere, Domeniul major de interventie 1.1 - | Planuri integrate de dezvoltare urbana”, Anexa 6 - Recomandari privind elaborarea
analizei cost beneficiu, p.1.
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de strada devine greoi circulatiei atat pentru pietoni cat si pentru autovehicule. La momentul dezghefului ars
loc o diminuare importantd a capacitatii portante n zonele in care au aparut umilaturi de structuri rutiers.

Dacé acestd zond nu este supusa reabilitarii si modernizarii infrastructurii rutiere, circulatia in cantrul
municipiul Craiova se va face In continuare cu dificuitate atét peniru persoane, cét si pentru autovehicule,
atat pentru localnici, pentru transportatori, ¢ét si pentru turisti. Ca atare, optiunea 1 esie foarte dificil de
acceptal.

Optiunea 2
Realizarea Pasajuiui Denivelat Subteran — Solutia 1

Realizarea structurii pasajului subteran pe directia principala sir. Aries si bdul Carol |, avand
urmatoarele caracteristici: sectiune transversala rectangulara cu executie la zi, cu doua cai, cu cate o banda
de circulatie de 3,90m si trotuare pentru intretinere de 0,60m. Lungimea pasajului subteran, inclusiv rampele,
este de L=405.32m, din care: rampa Carol | = 116.53m; rampa Filiasi = 103.95m; structura pasaj = 184.84m;
gabarit — 4.00m. Pasajul denivelat este numai rutier. Aceasta varianta este in concordanta cu “Normativul
privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple peniru strazi®, indicativ NP — 04, solufie care din punct de
vedere tehnico ~ economic ar avea costuri de executie medii, lucrari de Tnirefinere cu valori reduse si o
duraid mica de executie.

Alaturi de modernizarea sistemului rutier, se are In vedere si realizarea unui sistem modern de preluare
si evacuare a apelor meteorice cédire emisar, avand urmatoarele caracteristici: guri de scurgere si tuburi
colectoare din PVC cu preluare prin pompare in sistem automatizat.

Optiunea nr. 3
Realizarea Pasajului Denivelat Subteran — Soluija 2

Structura pasajului pe directia principala str. Aries si bdul Carol | prezinta urmatoarele specificatii:
sectiune transversala boltita cu executie in subteran, cu doua cai cu cate o banda de circulatie de 3,50m si
trotuare pentru intretinere de 1,00m. Lungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de L=405.32m, din
care; rampa Carol | = 116.53m; rampa Filiasi = 103.95m; structura pasaj = 184.84m; gabarit — 4m. Pasajul
denivelat este numai rutier.

Solutia 2 respectd de asemenea prevederile Normativului pentru dimensionarea sistemelor rutiere
suple si semirigide (metoda analiticd)” indicativ PD 177/2001, dar care din punct de vedere tehnico —
economic ar avea costuri de execulie ridicate, lucrari de ntrefinere cu valori mari si o duratd mare de
executie.

Din punct de vedere economic vor fi evaluate costurile de invesiitie si operare peniru urmétorii 20 de
ani.
Metodologia utilizata

Evaluarea muliicriteriala, o metodologie utilizatd pe scard larga n procesul de adoptare a deciziilor,
consta in parcurgerea a doud etape: o evaluare obiectiva si una subiectiva. in particular, pentru acest
proiect, Consultantul a decis s& evalueze Tnir-o prima etapa mai multi parametri tehnici, economici,
metodologici si legislativi, acordand scoruri de fa 10 la 1, pentru cea mai buna opfiune, respectiv cea mai
defavorabila si interpoldnd scorul intre aceste doua valori. A doua faza introduce factorul de greutate (de
importanta sau de ponderare), de la 1 la 5, care evidentiaza importanta relativad a unor factori in comparatie
cu alti factori.
Analiza multicriteriald

Parametrii semnificativi, care se considerd cd pot influenta procesul de luare a deciziei pentru
realizarea investitiei, sunt prezentati si notati in tabelul urmator:
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/ i

Risc de poluar |Crescut Redus
: N CGgor|i ol . CfEes 6

Risc de blocaje In trafic crescut Redus Redus

- T Y ) R L ™ St 8
Risc de accidente crescut Redus Redus

T T Teee | o >
Acceptibilitate din punct de vederejredus iare Mare

social si uman

T SRR 5 R ol 10 9
Accesibilitatea  metodologiet  dejMedie Medie Mare

finantare
N . sl - - E——— 5 5
Investitii (lef) 0 54.756.174 - 175.206.870
GRS e e A0 o 8l 8
Costuri de Tintretinere si operare|100.000 165.000 300.000

(leifan)

LR ST S e Sep

Venituri din functionare (leifan) 0

e B U B R B

greutaie pentru fiecare parametru, dupa cum urmeaza:
= Factor = 3, pentru element IMPORTANT;,
= Factor = 2, pentru element SEMNIFICATIV; N ]
= Factor = 1, pentru element de IMPORTANTANTA MICA.

Risc de poluare 3 g 21 18
Risc de blocaje Tn trafic 3 0 27 24
Risc de accidente 3 G 27 21
Acceptibilitaie din punct de vedere 2 0 20 18
social si uman

Accesibilitatea metodologiei  de 3 15 27 27
finnatare

Investitii {lei) 3 30 24 18
Costuri de intretinere i operare 2 20 18 14
{leifan)

Venituri din functionare {lei/an 2 0 0 0

Ca un rezultat al acestei etape finale a analizei multicriteriale, se poate observa ¢a Optiunea 2, care
presupune realizarea Pasajului Denivelat Subteran - solutia 1, devanseaza clar celelalte doud optiuni. Ca
urmare a acestor rezultate, se recomanda realizarea proiectului solicitat, conform Optiunii 2.

Dat fiind faptul c& din punct de vedere tehnic analiza mulicriteriald arata faptul c& Optiunea 2
este cea mai bund (a obtinut scorul cel mai mare), aceasta dovedindu-se superioaré prin prisma
majoritatii criteriilor avute Tn vedere, analiza cost-beneficiu va fi realizatd in detaliu pentru aceasta
varianta.

Optiunea 1 (“a face minimum”, echivalentd cu pastrarea situatiei actuale) este cea mai
dezavantajoasd din cauza numeroaselor riscuri pe care le induce (de poluare, de blocaje In trafic, de
accidente), cu perspective nefavorabile in viitor. Din punct de vedere financiar, aceastd optiune se
caracterizeaza prin nivelul cel mai scazut al costurilor de Intretinere, dar aceasta economie a cheliuielifor cu

Elaborator | s’
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intretinerea nu va reusi s& compenseze beneficiile socio-economice ce provin din materializarea investiiiel,

Pentru Optiunez 3 {Pasal denivelat subteran — solutia 2 ), durata de executie este mail mare, riscul
de poluare a mediului inconjur&ior este crescut, iar pericada de timp n trafic este mai ridicata decat in cazul
optiunii 2.

bile

analize financiare realiste se impune luarea ™n calcul & unor estimari si

¥

utilizarea anumitor variabile.
Conform metodologiei agreate, se vor avea Tn vedere 2 categorii de variabile de lucru:

A. Variabile macroeconomice:

(1) Rata de actualizare si factorii de actualizare,

(1) Rata inflatiei;

(1) Cursul de schimb valutar.

B. Variabile microeconomice specifice investitiei:
(V) Costul investitiei;

(V) Valoarea rezidual;

(V1) Reparatiile capitale.

A, Variabile macroeconomice
A, () Rata de actualizare gi factorii de actualizare

Actualizarea este operatiunea de aducere in stare de comparabilitate in momentul actual a unei sume
de fluxuri de trezorerie viitoare. Rata folositd In calculele actuariale este numitd ratd de actualizare si ea
este asimilata cu rata costului de oportunitate al capitalului (rata costului mediu ponderat al capitalului).
Considerénd: a - rata de actualizare (rata costului mediu ponderat al capitalului) si i - orizontul de timp pentru

care se realizeaza analiza, raportul (1—151- se numeste factor de actualizare.
+a
Rata de actualizare recomandatd de UE pentru calculele de analizd financiard pe intervalele de
programare aferente-Fondurilor Structurale si de Coeziune a fost de 6% pentru perioada 2000 — 2006 si este
de 5% pentru actualul interval de programare, respectiv 2007-2013°,

In timp ce rata de actualizare financiara este aceeasi pentru toate tipurile de proiecte, indiferent de orizontul
de timp pe care se face actualizarea, factorul de actualizare are valori diferite In fiecare din anii supusi

;Oin anul 20.

. 1 . -
analizei ——— Tnanul 1, 5 In anul 2..., 5

(1+a) (1+a) (1+a)
Rata de actualizare pentru pericada 2007-2013, de 5%, se va utiliza Tn calcularea indicatorilor de
performanta ai proiectului, respectiv Valoarea financiara netd actualizatd (FNPV - financial net present value)
si Raportul beneficiu—cost (Rb/c).
A, (Il) Rata inflafiei
In analiza proiectelor se poate prefera folosirea prefurilor constante, care sunt acele preturi ajustate

* Guide to cost-benefit analysis of investment projects, DG Regio, European Commission st Noua perivadd de programare 2007-2013, ORIENTAR!
PRIVIND METODOLOGIA DE REALIZARE A ANALIZEI COSTURI-BENEFICH, Document de lucru nr. 4/2008, Comisia Europeani,
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tinénd cont de inflatie si fixate la un an de baza. Pe de alta parte, n analiza fluxurilor financiare, prafuriie
curente sunt de preferat. Preiurile curente sunt preturi nominale, la vaiorile observaie in fiecare an. Folosirea
preturilor curente este recomandatd deoarece efeciul inflatiei poate influenta calculul rentabilitétii financiare a
investitiei.

Pentru a obtine o situatie cat mai aproape de realitaie, se va lucra cu preturi curente, luénd T calcul
rata inflatiei. Se are in vedere faptul ¢&, In calculele de actualizare, rata de actualizare Incorporeaza, in
semnfiicatia si nivelul sau, si informatii legate de indicele preturilor.

Cu titlu informativ, pentru orizontul de iimp supus analizei cosi-beneficiu, de 20 de ani, evolutia
preconizatd a ratel inflatiei este urmatoarea:

Ra‘é,’fé')aﬁei 3.5% 3.2% 28% | 25% 2.3% 2% 2% 2% 2% 2%
Indice
An 1= 100) 160 108 111 116 119 122 124 127 129 132

indice
{An 1=100)

134 137 140 142 145 148 151 154 157 160

Gradul de credibilitate al unei asifel de prognoze este unul ridicat, dat fiind fapiul ca, In prezent, BNR
aplicd strategia de tintire directg a inilatiel, cu anuntarea si asumarea {intei la nceputul fiecarui an, cu o
marja de eroare (interval acceptat de variatie de £1% pe an). De asemenea, la orizontul anilor 2013-2014
este preconizatd aderarea Romaniei la Uniunea Monelarg Europeand (zona euro), ceea ce va presupune
alinierea la HICP (Harmonized Index of Consumer Prices - Indicele Armonizat al Preiurilor de Consum), a
carui valoare prognozatd de catre Banca Centrald Europeand este de 2% pe an. Din acest motiv, Incepand
cu Anul 6 al analizei pané la finele intervalului de analiza, se utilizeaza o rata a inflatiei de 2%.

A. (1) Cursul de schimb valutar

Este considerat o variabild de lucru deoarece majoritatea proiectelor sunt evaluate atat in moneda tarii
unde se realizeaza acestea cat si Intr-o moneda de referintd, In spetd euro sau dolar. Pentru a avea o
imagine corectd a rezultaielor financiare ale proiectului pentru orizontul de timp luat in calcul trebuie s& se ia
in considerare si raportul de schimb intre moneda autohtond si moneda de referinta. In cazul proiectelor de
investitii din Roménia, moneda folositd ca moneda de referintd este euro.

Aceasta variabild este importantd mai ales in cazul unor proiecte multinationale, pentru care costurile
de investifie si de operare se exprima In mai mulie valute sau pentru investitile care necesitd materii prime
din import sau expertiza tehnica externa.

Cursul de schimb luat in considerare In analiza curentd, care a fost folosit si la calculatiile din deviz
este:

curs leu/euro: 1 EURO = 4,2303 lei din data de 16 august 2010
B. Variabile microeconomice

B. (IV) Costul investitiei si costui prolectului

Costul total al unui proiect de investitii este dat de suma costurilor de investifie: teren, constructii,
echipamente, costuri speciale de intretinere, licente, brevete, taxe si comisioane aferente deruldrii
proiectului.

Metodologia internationala pentru analiza financiard pe baza fluxului de numerar presupune calcularea
rentabilitatii unei investitii prin folosirea costurilor totale aferente respectivel investitii.

Costul total al investitiel, conform devizului general, este de: 15637 839 EUROD, echivalentul a
66 152 749 lel din care, C+M reprezinid 12 876 243 EURO, echivalentul a 54 470 369 lel, cu urmatoarea
defalcare a investitiei de baza pe obiecte:
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Demolari, dezafeciari, defrisari, inclusiv evacuare

materiale rezultate 0,0 0,0
Devieri retele utilitati din amplasament 6.351,5 1.500,6
Retele private de utilitati 303,7 71,8
Devieri cursuri apa, stramutari localitati sau monumente

istorice 0,0 0,0
Lucrari pasaj 25.802,5 6.096,1
lluminat de emergenta 213,4 50,4
lluminat de noapte 630,5 149,0
lluminat de zi 5.050,6 1.193,3
lluminai-verificari si incercari 26,6 8,3
Amenajari peisagistice 93,8 22,2
Terasamente 498,0 17,7
Suprastructura drum 4.974,3 1.175,2
Amenajare intersectie Str. Aries cu Sir. A.l. Cuza : 1.026,2 242,5
Amenajare intersectie Str. Aries cu Str. Imparatul Traian si

Sir. Traian Demetrescu 886,9 209,5
Amenajare intersectie Str. Aries cu Sir. bugeniu Carada si

Str. C.D. Fortunescu 1.1058,5 261.2
Amenaijari trotuare 1.043,0 2464
Parapete si dispozitive antiparcare 6568,4 157.9
Mutari echipamente si panouri publicitare 14,2 3,4
Semnalizare rutiera la terminarea lucrarilor 393,92 93,1
Lucrari de semaforizare - canalizatii electrice £697.9 164,9
Lucrari de semaforizare - instalatii electrice 937.1 2214
Sistem control acces pasaj subteran 1.880,2 444 2

Totalitatea masurilor privind siguranta  si confrolul
circulatiei rutiere in timpul zilei / noptii si in orice fel de
conditii climaterice pentru a asigura un trafic sigur atat pe
santier cat si pe intreg drumul in timpul luarii in posesie a

traseului de catre Contractor 29,8 7,0
Lucrari de consolidari 437 .4 103,3
TOTALI 53.065,4 12.837,3
i - MONTAJ

Montaj utilaje si echipamente tehnologice 0,0 0,0
TOTAL il 0,0 0,0

il - PROCURARE
Utilaje si echipamente tehnologice 206,4 48,8
Utilaje si echipamente de transport 0,0 0,0
Dotari 0,0 0,0
TOTAL i 206,4 48,8
TOTAL GENERAL 53.271,8 12.586,1

Costul total care va fi luat Tn calculul analizei financiare este costul total din devizul general al
proiectului de investitii pentru proiectul “Pasaj Denivelat Subteran, pe sub intersectia strazii Arles cu sir.
Al Cuza si respectiv cu str. Imparatul Traian in vederea preluarii traficului auto pe bvd. Carol | — str.
Aries”, respectiv:

15 637 839 EURO, echivalentul a 66 152 749 lei (folosind cursul de 4,2303 leileuro din data de 16 august
2010)

Eiaborator :@ SRANT ChC Pag, 22



Benehoar

B. (V) Valoarea reziduald a investitiei

Printre elementele de venit, un element care se inregistreaza la finalul orizontului de tmp considerat
peniru prognoza esie valoare reziduald a invesiiliei. Valoarea reziduald trebuie luatd In considerare
iniotdeauna la calculul ratei interne de rentabilitate financiara a investitiei si al ratel interne de rentabilitate
financiara a capitalului, aldturi de cash flow-urile actualizate i de valoarea invesiitiei.

Valoarea reziduald va fi consideratd valoarea r&dmasad de amoriizat dupa orizontul de timp luat in
considerare. Valoarea reziduald se calculeaza in functie de valoarea de inventar a mijloacelor fixe folosite in
cadrul investitiei si de gradul de uzura estimat pentru orizontul de timp avut Tn vedere in cadrul analizei, dupa
formula:

VR=ViX{1-Gu)

VR = Valoarea reziduala
Vi = Valoarea de inventar a mijlocului fix
Gu = Gradul de uzurd a mijlocului fix estimat peste orizontul de {imp propus.

La randul sdu gradul de uzurd se exprima prin raportarea orizontului de analizd la durata normald de
functionare pentru mijlocul fix In cauza.

Tinand cont de specificul invesiiliel: realizare de drumuri consideram ca aceste obiecliv nu esie
vandabil si de aceea nu putem stabili o valoare de piata. Valoare reziduala luata in calcul este de 35% din
valoarea investitie de capital (cap 4. Deviz). Aceasta a rezuliat prin considerarea unei durate de viatd de 30
de ani peniru artera modernizata prin proiect. '

Astfel:
= valoare reziduala a investitiei:

VR (pasaj subt eran )= 46.616.597 , 20 ><(1m:§-g~} = 15.538.865 .73 lei

B. (V) Reparatiile capitale

Penftru ca proiectul sa produca beneficii la nivelul prognozat esie necesar ca invesiitia sa isi mentina
caracteristicile de performanta pe toata durata de previziune. Sunt prevazute lucrari de reparalii capitale la
Pasajul rutier Subteran Denivelat din Municipiul Craiova tn anii 7, respectiv 17, cu urmatoarele costuri
anticipate:

An7 = | 695335.10

An 17 585.573,50

In tabelul urmator este prezentatd evolutia costurilor totale aferente investiiei de baz, tinand cont de
valoarea reziduala calculaté si de cheltuielile pentru reparatii capitale.

Avand in vedere c3 durata de realizare a mvesirtxel este preconizatd a fi de 18 luni, s-au inclus
costurile aferente investitiei de baza in primul an al intervalului de prognoza. Nu ar fi fost justificata
includerea a 2 ani, intrucat din anul 2 de prognoza, investitia deja Incepe si genereze beneficii socio-
economice.
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AR S ANYHD

L ICIEIORED

S B BRI O 1ANERGD DL

T R S
LI GIEOEA |

0 B HP ERRIT GHRIND 02 SEIUBRGLS LERatuy|

[

000 JTULW OD F10.9

{000 SR PR

iogo g

00’0 )
JEIGRRI

B-Ta HRNNSYD IREE

DTUSHEE 000 FRHTEMAD 0FY

ESE&

R

Sfitlbuny BANSE AL

000
QOoL0 29

QrICz Cal L

SISEAL B KODROLD Sy

?N._.hn.@ov Z

TR BRI 13 MR

G FeITaay

L BT

WA GOULKID DICEU00U SOmETEE YOSy

HEEBEE R R

G0 B BRE8AL]

- EEEEEE e

HEEREEEERER

[

VAOIVHD INTNRIQIDINNKN Vidyiad

LEDYaUaE




Senehoar PRINARIA MUNICIPHEILIN G

14.3.2 Cosiurile de reparatii curente si intrefinere

in vederea intretinerii In stare de buna ulilizare a pasajului subteran, se efectusazad lucrési fizice de
interventie care au ca scop compensarea partiald sau totald a uzurii fizice si morale produsé ca urmare a
exploatarii normale sau a aciiunii agentilor de mediu, imbunéiatirea caracteristicilor tehnice la nivelul impus
de traficul maxim pentru numarul de benzi de circulalie existente, refacerea sau nlocuirea de elemente sau
parti de constructii iesiie din uz care afecteazd rezistenia, stabilitatea, siguranta in exploatare si protectia
mediului,

Ele se executd Tn scopul compensdrii partiale sau totale a capacitati portante si uzurii produse
drumurilor, podurilor si anexelor acestora, pentru a li se reda conditiile normale de exploatare si de siguranta
circulatiei rutiere.

La estimarea costurilor pentru reparatiile curente si intretinere s-au avut in vedere 2 optiuni:

Optiunea 1 - Optiunea fara proiect

e aceasia opliune presupune ca pasajul nu va fi realizat, iar Consiliul Local al Municipiului Craiova va
suporta doar cheltuielile de intretinere anuale minime;

e se vor aplica numai lucrari de intretinere minime: plombarea gropilor si colmatarea fisurilor;
cantitatile de lucrari de intretinere si programarea lor s-au facui tinand cont de conditile de trafic si
degradarea drumului pe perioada previzionats;

e costurile operationale in varianta fara proiect au fost preluate din situatiile financiare ale Consiliului Local
Craiova pentru tronsoanele de strazi vizate. Ele sunt estimate la nivelul de 100.000 leifan pentru primul
an de previziune.

Optiunea 2 - Optiunea cu proiect

e aceasta optiune presupune realizarea proiectului, Consiliul Local al Municipiului Craiova suportand
cosiurile de investitie (costurile neeligibile) si noile costuri de intretinere pentru sistemul rutier reabilitat;

e cheltuielile de intretinere au fost determinate pornind in principal de la starea tehnica a drumului si de la
coeficientul de planeitate (IRl si stabilite conform Normativului privind intretinerea si repararea
drumurilor publice — AND 554/1899;

e suni prevazute lucrari de intretinere curenta dupa executia lucrarilor de reabilitare;

n analiza financiara, pentru simplificarea calcului, aceste costuri de intretinere in varianta cu proiect sunt
estimate la un cuantum de 165.000 leifan, ajustate cu un coeficient de crestere de 2% pe an.

In tabelul urmator este redata evolutia costurilor pentru reparatii curente si intrefinere in varianta
cu proiect.

1
2 165.000
3 168300
4 171666
5 175089,3
6 178601,3
7 182173,3
8 1856816,8
9 1895331
10 193323,8
11 197190,3
12 201134,1
13 205156,8
14 2092599
15 2134451
16 217714
17 2220683
18 226509,6
19 231039.8
20 235660,6
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@.3.3 Evolutia prezumald a venituriior

Practica economica europeana si internationala arata ca in cazul proiecielor ce urmarasc realizarea de
infrastructura rutiere (care nu prevad introducerea de taxe de acces pe drumul reabilitat) nu apar beneficii
directe financiare (fiscale).

Initiatorul proiectului doreste prin realizarea acestei investiti obtinerea unor beneficii de natura
econorica legate in principal reducerea costurilor de transport si reducerea timpului de trafic concretizata in
competilivitatea crescuta a agentilor economici, atragerea si retinerea investitiilor in zona si imbunatatirea
accesului rerzidentilor la institutile de utilitate publica. De asemenea, proiectul este un raspuns la nevoile
prezente si viitoare de trafic in Municipiul Craiova.

Proiectul nu prevede taxe sau tarife care vor fi percepute de autoritatile locale pentru utilizarea
infrastructurii, nu vor exista venituri directe, c¢i doar beneficii de naturd socic-economica pentru
focuitorli municipiului Cralova si nu numai.

4 lor si veniturilor din exploatare

Pe bhaza daielor rezuita‘te ci;n caicutarea costurilor pentru reparaiii capitale, precum si a costurltor pentru
reparatii curente si Intretinere periodicad, Tn varianta cu proiect (Opliunea 3) si In varianta fara proiect
(Optiunea 1), precum si tinand cont de faptul ca proiectul nu genereaza venituri, s-au facut calculele redate
in tabelele de mai jos:

- veniturile nete din expoatare in varianta cu proiect (Optiunea 3);

- veniturile nete din exploatare In varianta fara proiect (Optiunea 1);

- veniturile nete din exploatare n valori incrementale, care vor fi luate In calcul la analiza financiara.
Tn aceste calcule s-a tinut cont si de nivelul valorii reziduale estimate peniru investitia din proiect.

Elaborator :
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14.2.5 Fluxul de numerar — solvabilitate si viabilitate

Fluxul de numerar (cash flow-ul) trebuie $& demonstreze sustenabiiitaiea financiara, care consié in
aceea ca proiectul nu este supus riscului de a rd&méne &ré disponibilitdti de numerar, respeciiv trebuie sa
demonstreze ¢a nivelul cash flow-ului net cumulat neactualizat este pozitiv in fiecare an de prognoza.

In cazul In care conditia de sustenabilitate financiaraé nu este Indeplinitéd (rezultatul cumulat al fluxuui
net de numerar este negatlv) se procedeaza la revizuirea planului financiar.

in cazul de fai evolutia cash flow-ului cumulat este evidentiatd in tabelul denumit sustenabilitatea
proiectului.

[43

Se vor calcula urméatorii indicatori:

o Valoarea netd actualizatd financiara;

e Rata interna a rentabilitatii financiare;
o Raporiul beneficiu (B) - cost (C), Rb/c.

VNAF - Valoarea netd actualizatd financiard (Financial Net Present Value - FNPV) reprezintd
diferenta dintre suma cash flow-urilor actualizate pe intervalul avut in vedere in functie de naiura investitiei
(in cazul de fatd, 20 de ani) si valoarea initiald a investitiei. Calculele de actualizare se realizeaza cu a;utorui
ratei de actualizare de 5%.

RIRF - Rata interné a rentabilitaii financiare (Financial internal Rate of Return - iRR) reflecta acel
nivel al ratei de actualizare pentru care VNAF esie 0, respectiv suma cash flow-urilor actualizate pe intervalul
de 20 de ani egaleaza valoarea inifiala a investiiei.

Calcularea cash flow-urilor pe orizontul de previziune, precum $i a indicatorilor VNAF si RIRF
este evidentiata in tabelele urmatoare.

In cazul proiectului de fatd, VNAF este de -55.120.208,07 lei, iar RIRF este -8,04%, ceea ce
demonstreazd necesitatea finantérii acestui proiect din fonduri nerambursaile (in cazul de fat3,
Programul Operational Regional)

Nivelul foarte scazut al VNAF se explicd prin fapiul ¢a prezentul proiect nu este generator de venituri
financiare — Consiliul Local Craiova nu va incasa nici o tax@ / nici un venit financiar ca urmare a realizarii
acesiui pasaj subteran.

Din acest motiv, raportul beneficiu/cost este 0,0925, singura sursd asimilatd veniturilor fiind
valoarea reziduala Inregistrata in anul 20 de prognoza.

Sunt astfel indeplinite cumulativ conditiile pentru justificarea acordarii  finantarii
nerambursabile:

 VNAE investitie = - 61. 593 816‘50'Ie:
RIRF mvestigle este negativa = -8:31%
Raport beneficiu/Cost (R B/CY= 0,0869"
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A4 ANAL

Prm anahza economica se urmareste estimarea contnbu‘iaei pro:ectuius Ea hunasiarea economicd a
regiunii sau tarii. Aceasta este realizatd din perspectiva Tntregii societé@ti (municipiu, regiune sau tara), n loc
de a considera numai punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

In cazul de fatd, desi beneficiarul proiectului de investitii este Consiliul Local Craiova, practic de
avantajele realizarii pasaju!w subteran din municipiu va beneficia intreaga comunitate locald.

Analiza financiard este consideratd drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari pentru
variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si melodologiile care au stat la baza prezentei analizei cost-bensficiu sunt in concordanta

cu:

e ,Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit Analysis”, elaborat de Comisia
Europeana pentru perioada de programare 2007-2013;

e HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” —
proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele din
domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-
beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea
metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si
pentru analiza proiectelor nationale.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiecielor de transport se refera la urmaioarele
elemente:

o elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil,
actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a proiecielor, evaluarea riscului viiior
si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea
efectelor socio-economice indirecte;

o valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul pasagerilor non-
munca, economiile de ftrafic al bunurilor, tratarea congestiillor de {rafic, intarzierite nejustificate);

e valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

e costuri de mediy;

e costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru implementarea
proiectului, costurile de iniretinere, operare si administrate, valoarea reziduata)

Elapele necesare peniru realzzarea unel anaiaze socso economxce sunt urmatoarefe

y Din analizz economica trebwe excluse
s D e S 0T taxele indirecte  {de  exemplu  TVA),
Pasul 1. Corectii fiscale S §°'?”93““9 ar_x_gaja%orulu_i In ceea  ce :
|~ priveste salariile sau orice subventii. Din
punctui de vedere al societalii aceste &
elemente constituie transferuri si nu i
fluxuri de cash.

Pasul 2. Corectii pentru externalitati ot Cuandificarea si menetarizarea
externalitatilor projectutui  (beneficii  si
costuri economice).

I 3

Pasul 2. Corectii pentru transformarea | - ! Ulilizarea preturiior umbra pentru calculul

preturilor de piata in preturi contabile costului de cportunitate al input-urilor si f':'_

{preturi umbra) _ i output-urilor.
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. o . N
Pasul 4. Caleulul indicatorilor de : Caleulul indicatorilor de  performanta
performanta {ERR 51 ENPV) . %g utilizand rata de discount sociala. £
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1. Realizarea coreciiilor fiscale este necesara decarece prefurile de piaid includ taxe si subventi
precum si unele transferuri de plati. Astfel, se au in vedere urméatoarele coreciii:
« eliminarea din nivelul preturilor a TVA si a altor costuri indirecte;
= eliminarea transferurilor pure céire indivizi, cum ar fi platile pentru asigurarile sociale;
= includerea in preturile pentru intréri a taxelor directe.

2. Corectiile pentru externalitati: pentru determinarea beneficiilor sau costurilor externe care nu au
fost luate In considerare in analiza financiard (costul si beneficiul rezultat din impactul de mediu sau din
cresterea standardului de viatd peniru populatia deservita).

3. De la preturi de piai& la prefuri contabile sau prefuri umbra: pe 1&ngd distorsiunile fiscale si
externalitdti, exista si alti factori care pot distorsiona preturile, precum: regimurile de monopol, barierele
comerciale, reglementari pe piata muncii (salariul minim de exemplu), informatii incomplete, politicile
guvernamentale protectioniste sau de subveniionare. Aceste elemente de distorsionare a pietei se pot
corecta cu ajutorul preturilor umbra, care reflectd costul de oportunitate pentru input-urile utilizate In analiza
si disponibilitatea de plaid a consumatorilor pentru output-uri.

Preturile umbra trebuie sa reflecte costul de oportunitate si disponibilitatea de plata a consumatorilor
pentru bunurile si serviciile oferite de infrastructura respectiva.

Se considera ca pretul economic se stabileste astfel®:
e pentru bunurile tangibile valoarea lor economica este data de pretul la paritatea puterii de cumpérare
fa nivel international (pretul de import);
e pentru faciorii de productie (pamant, salarii) valoarea lor economica este data de costul lor de
oportunitate, respectiv costul pe care I-ar genera absenia sau indisponibilitatea acestor factori de productie.

Preturile umbra se calculeaza prin aplicarea unor factori de conversie asupra preturilor uiilizate in
analiza financiara.

Obiectivul acestei faze este sa determine matricea coloana pentru valorile factorilor de conversie care
sa permita fransformarea preturilor de piafa in prefuri contabile. In situatia in care unele intrari sunt afectate
de o distorsionare puternica a preturilor trebuie sa se ulilizeze preturi coniabile care reflecta mai bine
costurile de oportunitate sociala a resurselor. De aceea faciorii de conversie trebuie sa fie utilizati fie sub
forma unui Factor de Conversie Standard (Structurali), fie prin stablirea unor Faciori de Conversie
specifici.

Diferenta dintre cele doua tipuri de factori consta in;

e faciorii de conversie structurali sunt folositi in cazul elementelor tranzactionabile minore (care au o
pondere redusa in total), cum ar fi electricitatea, combustibilii, alte forme de energie, produsele si
materialele locale, atunci cand estimarea cu ajuforul factorilor specifici de conversie nu este posibila
sau ar necesita perioade mari de timp.

e factorii de conversie specifici sunt folositi pentru elemente majore, cu o pondere semnificativa in total.

Faciorii de conversie utilizati sunt detaliati in cele ce urmeaza;

Factorul Standard de Conversie (FSC)
Formula pentru calculul factorului de conversie standard este urmatoarea:

FSC = (M+X) / (M+ T )+(X- Ty))

Unde: M = importuri totale CIF
X = exporturi fotale FOB
T, = taxe de import
T, = taxe de export

* Manualul Ecofin
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Folosind formula de mai sus si datele disponibile pentru anul 2004 din Anuarul Statistic &l Romanier 2008,
FSC pentru Romania este calculat astfel:

2004 | Milioane RON
;E.i;ngsgz.zﬁuri totale CIF 108.457 g
Exporturl totale FOB | 76.704

Taxe de import | 1,623

Taxedeexport |0 " ]
e o —

Factorul de conversie pentru materialele de consiructie

Luand in considerare faptul ca toate materialele importate — ce vor fi utilizate in cadrul proiectului — au
ca tara de origine Uniunea Europeana, pentru care nu se percep taxe de import, factorul de conversie este 1.
Pentru materialele locale se poate aplica factorul de conversie standard, si anume 0.99.

Factorul de conversie pentru forta de munca

Piata fortei de munca calificate a fost consideraia ca nefiind distorsionata, deci facitorul de conversie
este 1. :

In ceea ce priveste forta de munca necalificata, factorul de conversie este aproximat prin intermediul
salariului contabil, inferior celui ,platit” de proiect; aceasta este o modalitate de a lua in considerare faptul ca,
in conditiile existentei somajului, salarile actuale depasesc costul de oportunitate al fortei de munca.

Avand in vedere faptul ca ajuiorul de somaj reprezinta aproximativ 75% din salariul minim pe
economie, putem stabili o valoare rezonabila a factorului de corectie de 0.8.

Factorul de conversie pentry carburanti

In tarile cu economie de piata a fost acceptata o modalitate de includere a participarii utilizatorilor la
finantarea lucrarilor pentru drumuri, respectiv prin taxe incluse in pretul combustibilului. In acest fel se
considera ca utilizaiorii pot achita contributia lor in functie de parcursul autovehiculelor, care presupune un
consum de produse petroliere diferentiat. Formarea pretului combustibililor este dependenta, pe de o parte,
de taxele aplicate asupra carburantilor, iar pe de alta parte de ¢ serie de factori inlerni si externi economiei
nationale. Din aceasia cauza, proceniele de taxare incluse in pretul combustibililor sunt exirem de diferite,
chiar in tarile dezvoltaie.

Conform ,Ghidului pentru Analiza Cost Beneficiu a proiectelor de investitii”, factorul de conversie
pentru combustibili din import este aproximativ 0.45. Estimam o valoare de 0.48 pentru factorul de conversie
aferent carburantilor autohioni (costurile la carburanti si lubrifianti in tara noastra sunt usor mai mici decat
media europeana, deci putem presupune ca diferenta provine din sistemul de iaxe aplicat; cum nivelul
taxelor si valoarea factorului de conversie sunt invers proportionale, factorul de conversie pentru tara noastra
va fi usor mai mare decat cel pentru consumurile similare din import).

Preturile curente aferente fluxurilor de intrare si iesire nu pot reflecta valoarea lor sociala daforita
distorsiunilor pietei, cum ar fi regimul de monopol, barierele comerciale etc. In aceste conditii se impune
corectarea acestora cu factorii de conversie, acestia au fost calculati conform fabelelor de mai jos:

Factori de conversie costuri de investitie | Structura| Factor conversie

Forta de munca calificata 10% 9

Forta de munca necalificata 30% 0,8
Materiale autohione 20% 0,99
|Materiale importate 30% 1

Profit 5% 0

Taxe 5% 0

Factor de conversie 0,338
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Factorl de conversie costuri operationale | Structura | Factor conversie
Forta de munca calificata 30% 1
Materiale auiohtone 40% 0,89
Materiale importate 25% 1
Profit 5% 0
Factor de conversie 0,848
14.4.2 Benoficli of

Un aspect foarte lmportan’s pentru realizarea unei analize socio-economice adecvate 11 reprezmta
modul In care sunt reprezentate sub form& monetara costurile si beneficiile socio-economice. O corecta
evaluare & acestora va conduce la obiinerea unor indicatori economici Tn concordantd cu realitéfile
momentului.

Pentru stabilirea costurilor si beneficiilor socio—economice, in functie de tipul de proiect, trebuie
analizate cu atentie mai multe aspecte:
beneficiarii directi si indirecti ai proiectului;
conexiunile Tntre rezultatele proiectului si ariile afectate de acesta, In mod pozitiv sau negativ,
evolutia anumitor indicatori din sectorul (sectoarele) in care se actioneaza prin proiect;
previziunile din sectorul/sectoarele de activitale asupra. céruia/caérora se rasfréng rezultatele
proieciului;

= efectele colaterale ale activitatilor din proiect.
Tipuri de beneficii utilizate In cadrul analizei socio—economice:

o Beneficil cuantificabile;
s Beneficii necuantificabile,

L]

s O 9 ©

| A. Beneficii economice cuantificabile

Elemeniul esential in analiza beneficiilor proiectelor de transporturi asupra utilizatorilor este evaluarea
surplusului consumatorului, altfel spus disponibilitatea utilizatorului de a plati costul calatoriei. In mod normal
ne intereseaza schimbarile in surplusul consumatorului rezultate din imbunatatirea conditiilor de transport.
Surplusul consumatorului (valoarea consumului) este in mod general exprimata prin pret. Dar in proieciul de
faiad realizarea pasajului nu incumba un cost direct pentru consumator.

Se vor lua in calcul valoarea timpului petrecut in calatorie, disconfortul, riscul de accident. Din acest
rmotiv doar evidentierea pretului nu este suficienta pentru masurarea beneficiilor proiectelor de investitii in
transporturi. In locul pretului se folosesc indicatori care cuprind, in principal, urmatoarele:

o Valoarea timpului calatoriei (Timpul {ore) x Valoarea timpului in unitali monetarefora) atat pentru
localnici, cat si pentru turisti

o Taxele de calatorie;

e Costurile de operare a vehiculelor (VOC — vehicle operating costs);
A1, VALOAREA TIMPULUI CALATORIEI (VTTS)

Unul din cele mai importante beneficii ale proiectului de realizare a pasajului subteran din Municipiul
Craiova este reprezentat de economiile de timp obtinute ca urmare a imbunatatirii caractersticilor tehnice ale
drumufm Utilizatorii drumuim vor parcurge sectiunile de drum reabilitate cu o viteza medie de transport mai

Efaborator :@ GRANT CPC Pan.
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Ipotezele luate in calcul sunt:

s pentru simplificare, calatorii sunt separaii in doua categorii in functie de scopul calatoriei; work (in
scopuri de business) si non-work (persoane care calatoresc in timpul liber, pentru cumpardturi, vizitarea
familiei etc.).

» s-a considerat ca 60% din volumul traficului este in scop business si 40% in scop recreational (non
munca), avand Tn vedere ¢& pasajul va asigura iesirea spre Parcul Nicolae Romanescu si, respectiv, spre
Gara din Craiova;

¢ evaluarea s-a realizat separat in functie de scopul deplasarii: munca si non-munca (recreational) si de
tipul vehiculului (autoturism, autobuz).

Traficul a fost grupat in 2 categorii (autoturisme si auiobuze) dupa numarul de pasageri transportati, Numarul
estimat de pasageri pe un autoturism este de 3, iar pe autobuze de 30.
Determinareg economiei timpului de parcurs
Timpul de parcurs s-a calculat cu formula:
Tsectiune = Dsectiune / Vmedie/veh

unde:
Dsectiune — lungimea sectiunii exprimata in km
Vmedie/veh — viteza medie de parcurgere a sectiunii de drum in functie de tipul de vehicul, exprimat in
km/ora.
= viteza cu care se circula in prezent este de 13 km/h; _
m  viteza estimatd dupa efectuarea lucrérilor de reabilitare si modernizare este de 49 km/h.
Economia de {imp rezuliata in urma realizarii pasajului cu o lungime de 405,32m este de 0,40532/13 -
40532149 = 0,0229 ore
Valoarea timpului peniru utilizator
Calculul economiei de timp s-a realizat peniru doua tipuri de calatorii munca si non-munca
(recreational).
Valoarea economiilor de timp reprezinta valoarea pe care un utilizator este dispus sa o platesca pentru
a economisi timp de transport. Valoarea unei economii de o ora de transport reprezinta suma de bani pe
care un utilizator ar fi dispus sa o chelivie pentru a scurta cu o ora timpul peirecut pe ruta de transport.
Acest indicator inregistreaza valori diferite in functie de statutul social al utilizatorului, de scopul
calatoriei, de lungimea calatoriei.
Gruparea daielor a fost realizata numai in functie de scopul calatoriel: munca vs non-munca.

Din studiul de trafic si tindnd cont de ritmurile de crestere, au reiesit urméioarele date cu privire la
traficul in zona care va fi deservita de pasaj, incepand cu anul 2009, ca baza de estimare:

Elaborator : GRART CPC Pag. 3¢
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Se calculeaza economiile generaie de reducerea timpului de caldiorie, considerénd:

Valoarea unei economii de 1 ora munca = 30 lei

Valoarea unei economii de 1 ora non-munca (recreational) = 10 lei
B @
S h ; an {lefy i
L] timp turisme i e S
2 160 116 53163 23420 1829092
3| 3164 223 9492 6690 165 116 53876 24113 1857403
4| 3254 223 9762 6690 170 116 54580 24799 1885403
5| 3354 223 10062 8690 175 118 55363 25562 1916515
6§ 3435 223 10305 6690 179 118 55898 26179 1841715
7| 3526 224 10578 6720 184 117 56841 26872 1973941
81 3612 224 10836 6720 189 117 57514 27528 | 2000697
9| 3698 224 11094 6720 193 117 58187 28183 | 2027452
10| 3784 224 11352 6720 198 117 58861 28839 | 2054208
i1] 3870 224 11610 6720 202 117 59534 29494 | 2080963
121 3941 225 11823 6750 206 17 60221 30035 | 2106967
131 4017 225 12051 6750 210 117 60816 30614 | 2130612
141 4093 225 12279 6750 214 117 61411 31184 | 2164256
151 4169 225 12507 6750 218 117 62006 31773 | 2177901
16] 4245 225 12735 6750 222 117 62601 32352 | 2201545
17| 4321 226 12963 6780 226 118 63326 32031 2229105
18] 4390 228 13170 6780 229 118 63867 33457 2250572
19 4459 226 13377 6780 233 118 64407 33983 | 2272038
20] 4528 226 13584 6780 236 118 64947 34508 | 2293505
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A2. COSTURILE DE OPFRARE A VEHICULELOR (VOC — VEHICLE OPERATING COSTS)

VOC (costurile de operare a autovehiculelor) arata costurile medii pe km peniru vehicule de diferite
tipuri. VOC include ioate costurile, inclusiv o parie din costul inttial al vehiculuiui; combustibil; cauciucuri;
piese de schimb si service: munca, incluzand intotdeauna soferul si o alta persoana esentiala acolo unde se
aplica precum la aufobuze si camioane mari.

Resursele utilizate in estimarea costurilor de exploatare a autovehiculelor cuprind urmatoarele:

= combustibil;

+ cauciucuri/pneuri;

= piese de schimb;

= munca efectuata peniru intretinere;
= |ubrifianti;

= echipa de muncitori;

= devalorizarea;

= dobanda;

= chelivieli suplimentare/de regie;
= durata transportului;

= durata depozitarii incarcaturii.

Valoarea costurilor de operare a autovehiculelor si costurile timpului calatoriei sunt strans legate de
starea de rugozitate a drumului, de coeficientul IRL

IRI reprezinta 0 modalitate standardizata de masurare a rugozitatii unui drum destinata a fi utilizata in
proiecte de drumuri in intreaga lume.

IR| este determinat ca raport dinire miscarea pe verticala acumulata a unui vehicul pe inireaga durata a
perioadei test de masurare si distanta parcursa de vehicul in timpul testului. Raportul este exprimat ca
miscarea verticala acumuiata a vehiculului pe distanta parcursa astfel incat unitatile sunt m/km,mm/m, in/mi
sau alta masura de acest tip. Versiunea m/km este cea mai des utilizata.

Valoarea IR} depinde de starea drumului. O suprafata plana perfect uniforma fara rugozitati este
reprezentata prin valoarea 0. Pe masura ce imperfectiunile in uniformitatea suprafetei cresc, valoarea
indicelui creste. Valori fipice ale IRl in relatie cu diferite tipuri de suprafete au fost considerate astfel:

l;:?w HE10] &H - [nteivail IR WW!
Piste peniru aeronave si Suprafata plan fara rugozitati 0-20

autostrazi

Pavaje noi Anumite fmperfeqf.rum ale 15-35

: suprafetef
. . Mai multe imperfectiuni ale

Pavaje vechi suprafetel 25-6.0

Dr umurs nep avate Adancituri minore frecvente 2.5~ 10.0
intretinute

. . Adancituri de mica adancime,
Pavaje avariate frecvente, unele adanci 45-11.0
Drumuri nepavate Adancituri mari si eroziuni 8.0 - peste
rugoase

Cu cat IRl are o valoare mai mare, cu atat mai mare va fi costul de operare a oricarui vehicul pe
suprafata. Viteze mai mici inseamna costuri mai mari cu combustibilul, in timp ce perioade mai mari de
calatorie inseamna costuri mai mari cu forta de munca pentru orice calatorie. Costul intretinerii vehiculelor si

al pieselor de schimb va creste odata cu cresterea rugozitalii in timp ce durata de viata a vehiculului se va
reduce.
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Valoarea IRI in scenariul “Fara Proiect” pentru anul de baza este 5. Se considera ca drumul de va
degrada cu 0.5 puncte anual in conditiile realizarii intretinerii curente, peniru ca la fiecare 10 ani de la
realizarea investitiei, in urma realizarii unei intretineri capitale, periodice valoarea IR! sa se imbunatateasca
la valori apropiate de cele din anul de baza.

Aceeasi evolutie se va inregisira si in scenariul “Cu proiect” cu diferenta ca invesiitia realizata ca
urmare a implementarii proiectului va imbunatati considerabil starea drumului, valoarsa IRl considerata
pentru primul an va fi de 2.

In absenta oricarei interventii de reconstructie a drumuiui, previziunile indica o crestere graduala a
valorilor IRl de-a lungul pericadei de viata a proiectului si cresteri graduale ale costurilor de operare a
vehiculelor.

Costul intretinerii vehiculelor si al pieselor de schimb va creste odata cu cresterea rugozitatii in timp ce
durata de viata a vehiculuiui se va reduce.

Relatia numerica dintre IRI si costurile de operare a vehiculelor este complexa. Relatia dintre aceste
doua variabile poate fi o expresie multi-variabile, fiecare eleament fiind exprimat in ecuatie cu proprii
coeficienti. Valorile reale ale costurilor de operare a vehiculelor in relatie cu IR| sunt specifice fiecarei tari. In
general, relatia se considera a fi exponentiala:

VOC,=A*(1+e,)

unde:
VOC = costul total de operare a vehiculelor
A este 0 constanta speciiica locatiei si tipului de vehicul
n este valoarea IRI pentru lungimea in cazul respectiv
e, este coeficientul specific locatiei si tipului de vehicul.

Valorile pentru A si e, sunt specifice fiecarei ciase de vehicule. In timp ce valorile specifice variaza in
functie de loc, masinile si vehiculele usoare tind sa aiba valori mici pentru A la valori mici ale IR, insa valori
mari pentru n. Camioanele grele prezinta valori mai mari pentru A, dar de cele mai multe ori au valori mici
pentru n.

Urmatoarele valori au fost folosite pentru constaniele Ev si A

Veh 0.150 0.035
usoare
Veh grele 0.350 0.030

Ev este o componenta de costuri care este sirans legata de evolutia IRI, creste exponential cu valoarea IR,
A este o constanta specifica locatiei.

Valorile costurilor de-operare pe km sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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IR1 |} Vehicule usoare || Vehicule grele |
1 0.155 0.361
2
3 0.382
4 0.384
5
6 0.184 0.418
7 0.191 0.430
3 0.198 0.443
9 0.204 0.457
10 0.212 0.470

Lungimea pasajului este de 0,40532 km.

Calculut Costurilor de operare pe toata lungimea peniru iraficul proiectat este realizat cu formula:

VOC = MZA x 365 x L. x VOCmt

Unde:

MZA — traficul mediu zilnic pe calegoria de vehicule (usor sau greu) exprimat in Veh /zi

L — lungimea drumului exprimat in Km

VOC, . = Costurile de operare pe km pe categorie de vehicule (usor sau greu) exprimate in lei/km

Am considerat ca in conditiile realizarii intretinerii curente drumul se va deteriora cu 0.5 puncte IRI in fiecare
an.

Odata cu realizarea intretinerii periodice (sau capitale) starea drumului se va aduce la valori apropriate anului
ultimei intretineri periodice.

Ca urmare a implementarii profectului starea drumului se va imbunatati si valoarea IRl va fi de 2.

Avand Tn vedere c& Tn varianta ,féréa proiect” IRl are valoarea 5, iar in varianta ,cu proiect” IRl va {i 2 si tinénd
cont cé deteriorarea anuald este de 0,5 In fiecare din cele 2 variante, rezultd ca valoarea incrementald a lui
IRI peniru care se calculeaza economia la costurile de operare a vehiculelor este IRI 5~ IR] 2.

EnAL A g | ARG A A AR R K ey P g AN AR TEaT T ER B
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A3. Valoarea timpuliui de transport pentru marfuri

Se considerd ca valoarea economiei de timp la transporiul de produse este 50% din valoarea
economiei de timp la transportul de persoane.
A4, Beneficii din dezvoltarea mediului de afaceri local

Se considerd ¢a prin realizarea pasajului subteran, fluidizarea traficului va creste gradul de interes al
firmelor mari de a-si Infiinta sedii in centrul Craiovei.

Se estimeazé un numar de 20 de firme nou infiintate, cu un profit brut mediu de 780.000 lei, care vor
plati la stat impozitul de 16%.
AS. Beneiicii din cregterea eficienfei serviciilor publice iocale

Se considera c& zona care va fi deservitd de pasaj asigurd trecerea spre numeroase insfitutii publice
de importanta pentru cetatenii Craiovei.

Aceste beneficii se vor calcula avand in vedere un numar mediu zilnic de 1000 de cetdteni care ajung
cu mai mare operativitate la ghiseele diferitelor servicii publice, timp de cel putin 250 de zile pe an, ceea ce
le va asigura o economie de costuri de oportunitate de cel puiin 10 de lsi/zi.
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Af. Cresterea operativitatil ambulanielor

Pasajul subteran va asigura fluidizarea accesului ambulanielor céire Spitalul Clinic Judeiean Nr.1 din
Craiova. Costurile unei unitdii de timp din acest punct de vedere sunt foarte mari, fiind practic vorba de
cuantificarea vietilor omenesti care pot fi salvate prin reducerea timpului in trafic al ambulantelor. EUNET
considera ca si consisiente evaluarile monetare facute de tari ca Portugalia sau Franta care folosesc in
practica curenta un interval de valori. Astfel, Portugalia foloseste ca valori pentru cuantificarea unei viell
320.000 eurc (la nivelul anului 2004), in timp ce Franta foloseste o cifra de 1.500.000 euro. In cazul de fata
s-a facut o estimare la nivelul de 780.000 leifan.
A7. Dezvoliarea economiei locale prin facilitarea accesului la firmele gi institutiile din zoné

Prin fluidizarea traficului vor avea de céstigat firmele si institutiile din zona Universitatii intrucat acestea
vor deveni mai accesibilie pentru clientii lor.

Se estimeaza un beneficiu mediu anual de acest tip de 950.000 lei pe total firme si institutii din zona
centrala.

| B. Beneficii economice necuantificabile

Implementarea proiectului va duce la obtinerea si altor beneficii economice care nu au fost cuantificate
dar care se adauga la efectul global al proiectului:

Reducerea numarului de accidente de circulatie (siguranta traficului)

Conform HEATCO exista diferite abordari in tarile Uniunii Europene privind cuantificarea monetara a
reducerii numarului de accidente rutiere. Abordarile difera in funciie de tipurile de costuri incluse, de
estimarile tehnice si altele.

Tipurile de costuri comune pentru tarile Uniunii Europene sunt:
= distrugerile materiale;
= pierderile de vieti ornenesti;
= costurile societatii.

Distrugeriie maieriale constau in costurile cu distrugerea autovehiculelor si costurile cu pierderea sau
stricarea bunurilor materiale. Acest cost este luat in calcul de aproximativ 50% dintre tarile Uniunii Europene.
Costurile societatii se refera la:

= {ratament medical;

= serviciile de urgenia;

v costurile judiciare;

= pierderile nete de productie.
Economii la costurile de poluare a mediului

Poluarea aimosferica in cazul traficului rutier este rezultatul arderii carburantilor in motoare, pe de o
parte, iar pe de alta parte este rezuliatul uzurii prin frecare a materialelor diferitelor suprafeie de contact.
Acest tip de poluare se manifesta ca urmare a:

»  @vacuarii in atmosfera a produsilor de ardere,
= producerii de pulberi de diferite naturi din uzura caii de rulare si a pneurilor, a dispozitivelor de franare
si de ambreiaj, precum si a elementelor caroseriei.
= la motoarele cu benzina poluantii rezultati ca urmare a combustiei amestecului carburant sunt: CO2,
CO, oxizi de azot (NOx), hidrocarburi arse si nearse (HC) si SO2. Proportiile acestora depind de
raportul aer/carburant. In cazul vehiculelor cu motor diesel emisiile sunt mai mici de circa 10 ori
pentru CO, de 3 - 4 ori pentru HC, de 2 - 3 ori pentru NOx.
Gazele de esapament contin in functie de tipul carburantului; particule cu Pb in cazul benzinei (cu aditivi) si
particule de fum in cazul motorinei.
Fluidizarea traficului rezultata in urma investitiei de realizare a pasajului subteran din Muncipiul
Craiova va avea un impact pozitiv asupra conditiiior de mediu prin reducerea emisiilor de noxe.
Alte beneficii economice non-cuantificabile
= proiectul va avea un impact considerabil a nivelul ameliorarii confortului si sigurantei rezidentilor
(populatie si agenti economici) din punct de vedere al accesului pietonal si auto zonal ameliorat si al
piesagisticii;
o cresterea valorii imobilelor si a terenului din zona dupa implementarea proiectulul ca urmare a
cresterii atractivitatii economice a zonei.
« atragerea de noi investitori va avea ca efect stimularea dezvoltérii economiei locale, dezvoltarea
spiritului antreprenorial din sectorul prestarilor de servicii catre populatie si sofisticarea cererii
indigene aflate Tn contact cu cea importata prin intermediul nerezidentilor.
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Costuri economice non-cuantificabile

Costurile non-cuantificabile ale proiectului ocup un loc redus in cadrul prezentului proiect. Principalele
costuri socio-economice prezente ar fi in special cele din timpul perioadei de constiructie si care se vor daiora
situatiei de obstructionare temporard a cailor de acces din zond datoratd lucrarilor de amenajare ¢l de
construciie si de relocare a traficului exisient pe alte rute. De asemenea, se apreciaza ca lucrarile de
constructii vor genera poluare fonicd si emisii de pulberi in suspensie atmosferica. Impactul asupra mediului
va fi redus prin urmérirea opiimizarii lucrarilor in acord cu drumul critic capabil s& reducé la minimum
perioada de obstructionare a cailor de acces $i a programului diurn al activitétii din zona.

In vederea respectarii principiului poluatorul plateste, s-au stabilit inca din faza de proiectare costurile
iegate de protectia mediului (amenajare spatii verzi, plantari copaci etc.), costuri care vor fi suportate de
beneficiar (poluatorul).

14.4.3  Indicatorii socio-sconomicl de performant?
Rationamentul analizei socio-economice este evidentiat in figura urmatoare:

VNAE - Valoarea neid actualizatd economicd (ENPV — Economic Net Present Value): trebuie sé prezinte
o valoare pozitivd pentru ca proiectul sa fie oportun din punct de vederes economic.
RIRE - Rata interna a rentabilitdtii economice (EIRR): trebuie sa fie mai mare decét factorul de actualizare
folosit In analiza economica si sociald (5,5%).
Raportul beneficiu (B) — cost {C) (Rb/c) masoara raportul intre intrari si iesiri, si poate ii:

= Supraunitar — proiectul este indicat decarece beneficiile sunt mai mari decat costurile;

= Subunitar —Tn viitor, proiectul poate avea probleme cu fluxul de numerar si poate fi respins.
Raportul beneficiu/cost (Rbic} trebuie s3 fie supraunitar peniru ca proiectul s& prezinte interes economic si
social. Calcularea indicatorilor economico-sociali s-a facut tindnd cont de urmatoarele elemente mentionate
anterior:
1. la evaluarea beneficiilor socio-economice, s-au avut In vedere, pe langa veniturite din cadrul analizei
financiare, urmdaioarele categorii de beneficii cuantificabile:

Economiii din reducerea timpului de calatorie

Economii din reducerea timpului la traficul de produse

Economii la costuri operare vehicule

Dezvoltarea mediului de afaceri (16% venituri la bugetu! de stat)

Cresterea eficientei serviciilor publice locale

Cresterea operativitatii ambulantelor

Dezvoliarea economiei locale prin facilitarea accesului la firmele si institutille din zona
Aproximare beneficii necuantificabile

2. s-au aproximat beneficile necuantificabile la nivelul de 20% din cel rezultal pentru beneficiile
cuantificabile;

3. s-au corectat costurile de exploatare cu factorul de corectie agreat de 0,946;

4. s-a corectat costul investitiei cu factorul de conversie agreat de 0,838.
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> > 5 5% proieciul este oporiun
Rata inferna de rentabilitate 14.55% din punct de vedere economico-
economica (ERR) ’ social (aduce beneficii
economico-sociale)
> Q {valoare pozitivd) ->»
Valoarea actualizats nets . socieiaiea are nevoie de proiect_
economica (ENPV) 48.988.875,98 lel |prin beneficiile aduse Tn economie
(proiectul MERITA interventie

financiard prin POR)
> 1 (valoare supraunitard) -
R | benaficiu/ beneiiciile totale depésesc
efgr?gtniic(eRi?c:Cg) cost 1,869 costurile proiectului (proiectul

- MERITA interveniie financiara
prin POR)

Analizand cele trei valori se desprinde concluzia conform céareia proiectul este viabil din punct de
vedere socio-economic

s
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Analiza de senzitivitate este o fehnicéd de evaluare cantitativa a impactului modificdrii unor variabile de
intrare asupra rentabilitdtii proiectului investitional.

Instabilitatea mediului economic caracteristic Roméniei presupune existenta unei palete variate de
factori de risc care mai mult sau mai putin probabil pot influenta performanta previzionaid a proiectului.
Acesti factori de risc se pot incadra in doud categorii:

e categorie care poate influenta costurile de investitie,
e categorie care poate influenta elementele cash-flow-ului previzionat.

Metodologia abordatd se bazeazé pe:
¢ analiza senzitivitatli, respectiv identificarea variabilelor critice ale parametrilor proiectutui;
e calcularea valorii asteptate a indicatorilor de performanta ai proiectului.

Scopul analizei de senzitivilate este:

e identificarea variabilelor critice ale prolectului, adicd acelor variabile care au cel mai mare impact
asupra rentabilitatii sale. Variabilele critice sunt considerate acei parametri peniru care o variaiie de 1%
provoaca cresterea cu 1% a ratei interne de rentabilitate sau cu 5% a valorii actuale nete;

» evaluarea generald a robustetii si eficientel proiectului;

e aprecierea gradului de risc: cu cat numarul de variabile critice este mai mare, cu aiat proiectul este
mai riscant;

e sugereaza masurile care ar trebui luate In vederea reducerii riscurilor proiectului.

Indicatorii luati In calcut pentru analiza senzitivitatii sunt:
= Rata internd de Rentabilitate (IRR);
= Valoarea neta actualizata (NPV).

n principiu, analiza consta n calcularea, pentru fiecare variabild a urmatorilor indicatori:
= Indicele de senzitivitate (I8), dupa formula:

unde,
P = parametrul studiat (NPV sau IRR};
V = variabila;
indicele 1 = valori modificate;
Indicele 0 = valori initiale.
indicele de senzitivitate este de fapt un coeficient de elasticitate care ne aratd cu cate procente se

modificd parametrul studiat in cazul modificarii cu un procent a variabilel. Dacd acest indice este maj mare
decét 1, respectiva variabila este purtadtoare de risc.

= Indicele critic (switching value) — SV. Acest indice ne arata cu cét ar trebui s& se modifice o variabild
pentru ca NPV-ul s ia valoarea 0 (altiel spus pentru ca proiectul sa devind neviabil).
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O valoare micad a SV pentru o variabitd daté ne indica un risc legat de acea variabild: o abatere micé de
la valoarea medie pune Tn pericol rentabilitatea investifiel. Cu cét indicele critic este mai mare cu atét riscurile
sunt mai reduse.

Etapele analizei de sengzitivitate sunt:

1. Identificarea variabilelor de inirare suscepfibile a avea ¢ influenid imporianid asupra_rentabilitdtii
profeciuiui
Pentru analiza de fata s-a luat in considerare urmatoarele variabile:

o Costul investitiei;

» conomiile la VTTS (In cazul de fata s-a presupus ca valorile costurilor suportate de utilizatorii
pasajului in scenariul cu proiect vor suferi modificari ca urmare fie a neutilizarii pasajului la nivelul previzionat
fie ca urmare a nerealizarii lucrarilor de intretinere la nivelul calitativ cerut pentru a puiea meniine pasajul in
conditiile de utilizare prevazute).

2. Formularea ipotezelor privind abaterile variabilelor de intrare de la valorile probabile
Pentru fiecare din aceste variabile a fost consideratd ipoteza unei abateri rezonabile de la valoarea medie
stabilitd in sectiunile anterioare {analiza financiara), abateri exprimate procentual. Aceste abateri sunt privite
dintr-o perspectiva pesimistd, urméand ca prin intermediul graficelor de tip PLOT sa se analizeze abaterile si
din perspeciiva optimista:

= pentru costul investitiei, s-a estimat o cregtere cu 1% fata de nivelul preconizat initial;

= pentru economiile la VTTS, s-a estimat o scadere cu 1% faid de nivelul preconizat initial.

3. Recalcularea valorilor indicatorilor de performanid in ipoleza realizdrii abaterilor prognozale
evolutia indicatorilor in functie de modificarile variabilelor este prezentatéa in tabelul urméator:

alori initiale ale parametrilo 98887598 5 .
Costul investitiei 1% 48449974 22| 14,38% 1,18 89,91%
Economii la VTTS -1% 48765337,73}) 14,51% 0,26 219,15%

= Indicele de senzitivitaie (1S) al EIRR faia de variabila Costul investitiei este:

= Indicele de senzitivitate (IS) al EIRR faté de variabila Economii la VTTS este:

Ca atare, rezultd ca variabila Economii la VTTS este purtatoare de risc relativ mai redus in comparatie cu
variabila Costul investitiei.
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indicele critic {switching value} —

relativ redus).

Acest indice ne aratd ca riscul ca ENPV sa ajunga la valoarea 0 nu se manifestd decat In cazu!l reducerii
economiilor la VT TS cu mai mult de 219,15.

Gostul investitiel

5¥Y calculat pentru variabila Costul inves

f:é?é‘?&?@ 759

10% 12,97%
20% 11,62%
30% 10,44%
40% 9,40%
50% 8,47%
60% 7,64%
70% 6,88%
80% 6,19%
90% 5,56%
100% 4,97%

de 5,5%).
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» Indicele critic {switching value) — 8V calculat pentru variabila Economii la VTTS:

Din analiza influentei separate asupra indicaforilor cheie de performantd se deduc urmatoarele:

= proiectul prezinta o sensibilitate redusa la cregterea costului investitiei cu 1%,
= proiectul prezinta o sensibilitate foarte redus3 la reducerea economiilor la VITS cu 1%.

Graficele de influenta individuald - grafice de tip PLOT - a variabilelor cheie asupra indicatorului de
performantd ERR sunt prezentate In cele ce urmeaza:

Acest indice ne aratd c3 la o crestere cu 111,25% a costului investitiei, ENPV ajunge la valoarea 0 (risc

Indiferent de modificarea costului cu investitia, in sensul cresterii, ERR nu este afectatd (nu scade sub pragul

@



Beneficiar

g Seriesl

14,00%

12,00% - -

10,00%

8,00% -

BLO0%  rororre e

Variatia ERR

4,00%

2,00%

0,00%
120% 100% 0% 60% 40% 20% 0%

Variatie costului invetitiel

Economii ta VTTS

-10% 14,17%
-20% 13,79%
-30% 13,40%
-40% 13,02%
-50% 12,63%
-60% 12,24%
-70% 11,84%
-80% 11,45%
-90% 11,05%

Aceste calcule aratd cd, EIRR nu este sensibild la variatia VTTS. Indiferent de cat scad VTTS, EIRR nu
scade sub pragul de 5,5%.

=== Sariesl

14,50%
14,00%
13,50%
13,00%
12,50%
12,00%
11,50%
11,00%
10,50%

Variatla ERR

]
®

-20% -40% -60%% -80% -100%

Variatia economiile invetitiel

in urma analizei separate a variabilelor cheie s-a identificat ca variabild criticd, cresterea costului
investitiei. Avand in vedere, Tnsd, importanta pasajului pentru fluidizarea traficului n centrul Municipiului
Craiova, dar si faptul ca in calculatiile care au stat la baza devizului s-au luat In calcul marje de siguranta, nu
exista factori reali care s& conducd la cresterea cu mai mult de 10% a costului investitiei.
Ca atare, din analiza de senzitivitate nu reies variabile critice semnificative.
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46 ANAL

Principalele riscuri identificate sunt evidentiate tn figura urmatoare:

Chisciiv neneral

NIVEL 1
& [ egislatie instabila

Oiblactiv specific

MIVEL 2
3 Fird riscuii

Rezultate

MIVEL 3

» Int@rzierd In procedurile daachiziffi s
confescialor de furnizere, servicii eau
Juerds,

Activitit

MIVEL 4 (PRE-CONDITIE}
Semparea coptraciiul e finanjare 3
gbyinerea finaniény

Nivelul 4. Pre-conditia necesara fnainte de inceperea proiectului este obfinerea finantérii. Aceasta
presupune:
= obtinerea tuturor aprobarilor si avizelor specificate in Certificatul de Urbanism si Studiul de
Fezabilitaie pentru lucrarile ce urmeaza a fi executate;
= semnarea contractului de finanfare intre Solicitant gi Autoritatea Contractanta.

In cazul In care contractul de finantare nu va fi semnat din diverse motive, proiectul nu poate fi
implementat. Solicitantul va lua masurile necesare pentru a indeplini {oate ceriniele necesare in faza de
contractare.

Avand iIn vedere anvergura proiectului de investitii, sustinerea financiard prin POR este imperativ
necesara, deoarece finantarea din surse proprii ar face imposibild realizarea obiectivelor propuse.

Nivelui 3. Riscurile abordate la acest nivel sunt legate de:
= |Intérzieri in procedurile de achizitii a contractelor de furnizare, servicii sau lucrari;

Respectarea graficului de organizare a procedurilor de achizitii reprezintd o ipoteza care poate fi
controlatd prin proiect de cétre echipa de implementare, dar in acelasi timp, pot exista factori externi care s3
produca decalaje fatd de termenele stabilite initial. Aceste condilii externe, necontrolabile prin proiect pot fi
determinate, de exemplu, de lipsa de interes a furnizorilor specializati pentru tipul de actiuni ce vor fi licitate,
refuzul acestora de a accepta conditile financiare impuse de procedurile legisiatiei in vigoare sau
neconformitatea ofertelor depuse, aspecte care pot conduce la reluarea unor licitatii si depasirea perioadei
de contractare estimate.

Nivel 2. Nu exista riscuri asumate la acest nivel.
Nivel 1. Riscurile abordate la acest nivel sunt legate de:
= Legislatia instabila: Acest aspect poate fi considerat un factor de risc In masura In care, din diverse
motive, revizuirea planului regional pentru managementul deseurilor nu va tine cont de rezultatele ce
se vor obtine in urma implementarii proiectului propus.
Lﬁﬁésuri de administrare a riscurilor
Procesul gestionarii riscurilor se desfasoara pe parcursul a {rei etape principale:
(A) identificarea;(B) evaluarea;(C) tratamentul (managementul) riscurilor.
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{A) Identificares riscurilor
Principalele riscuri susceptibile sa afecteze proiectul se pot clasifica astiel:
= riscuri interne: Intarzieri Tn procedurile de achizitii a coniractelor de furnizare, servicii sau lucrari,

= riscuri externe: legislatia instabila.
{B) Evaluarea riscurilor

Aceastd etapd este uiild in determinarea prioritélilor n alocarsa resurselor pentru conirolul si
finantarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode de masurare a importantei
riscurilor precum si aplicarea lor pentru riscurile identificate.
Evaluarea riscurilor presupune cuantificarea dimensiunilor riscurilor poieniiale, prin delimitarea riscurilor in
funclie de gravitatea consecintelor de producere a lor — gbordare ordinala.
Abordarea ordinala

Abordarea ordinald a probabilititii de aparitie a riscurilor proiectului s-a facut in functie de frecvenia
{probabilitatea de producere a evenimentului) si severitatea consecinielor (impactul pe care 1l poate avea
asupra proiectului fenomenul vizat). In acest caz, pozitionarea riscurilor in diagrama riscurilor este
subiectiva si se bazeaza doar pe expertiza echipei de proiect.

Pentru aceasta etapa, esentiala este matricea de evaluare a riscurilor, in funciie de probabilitatea de
aparitie si impactul produs. In acest caz, pozitionarea riscurilor in diagrama riscurilor este subiectiva si se
bazeaza doar pe expertiza echipei de proiecl.

impact | T robabili LOW MEDIUM HIGH
tate
LOW
EUrOpasn
Conditii meteorologice
nefavorabile pentru
MEDIUM realizarea lucrarilor de
constructii
HIGH

Diagrama riscurilor

Legenda:

lonrord fiscul

Precautlie la astil de riscuer

%o impune un plan de actiune

Matricea poate fi folositd in stabilirea strategiei de management astfel:
= riscurile din prima categorie (frecventd micd, severitaie redusd) — pentru acest tip se recomanda
tehnici de retinere a riscului; )
= peniru riscurile din a doua categorie (frecventd micd si severitate ridicatd) ca de exemplu ,/ntdrzieri in
procedurile de achizitii a contractelor de furnizare, servicii sau lucrari”, este recomandatd asigurarea,
deoarece materializarea lor ar avea un impact foarte puternic asupra profectuliu;
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« pentru riscurile din a treia categorie {frecventd mare, severitate scazutd) se impun a 1i aplicate tehnici
de conirol al riscului, n scopul reducerii frecveniei de producers. Tehnicile de control vor fi
combinate cu tehnicile de refinere;

* riscurile din ultima categorie (frecventa mare, severitate ridicata) ar trebui evitate.

(C) Tratamentul (managementul) riscurilor
Tehnici de control a riscului recunoscute in literatura de specialitate se Tmpart ih doué mari categorii:
= tehnici care reduc probabilitatea de aparitie a riscurilor (frecventa);

= tehnici care reduc impactul riscurilor (severitatea).

Din categoria tehnicilor care reduc probabilitatea de aparitie a riscurilor fac parte:

= evitarea riscului;

= prevenirea pierderilor.

Din categoria tehnicilor care reduc impactul riscurilor fac parte:

» reducerea pierderilor;

= dispersia expunerilor la pierderi;

» transferul contractual al riscului.

Aceste tehn:cs de control a riscului pot fi adaptate Ia t'iSCUﬂle ideﬂtaﬁcate ia

proiect, asiiel:

Conditii meteorologice ~ | In vederea reducerii nmpactuiu; asupra implementarii cu

1 nefavorabile pentru Reducerea | succes a invesiitiel, se recomanda o planificare riguroasa
realizarea lucrarilor de riscului a activitatilor proiectului si luarea in calcul a unor marje de
constructii timp.

Evitarea Instrumentul uti‘iizai in reduqerea aparitiei acestui risc il va

Interes scazut pentru riscutui reprezenta motnvgrea ﬁna‘nc‘sara, . .
o locurile de munca Pentru a preveni chel'tulglule suplimentare rezultate din
create prin proiect Reducerea lansarga unor nol sesiuni de recrjutare __e;s_te necesar ca
riscului strgigag;a de resurse umane sa fie sprijinita de resurse

suficiente de timp si bani.

Presedintele Unitatii de Implementare a Proiectului (UIP)
va avea ca respensabilitate monitorizarea si controlul
Intarzieri in procedurile riscurilor, astfel incat activitatile din cadrul proieciului sa
de achizitii a Evitarea fie adaptate imediat ce intervin schimbari in circumstante
3 contractelor de riscului sau se produce un risc. Pentru a evita intarzierile in
furnizare servicii, organizarea procedurilor de achizitii, graficul de realizare
bunuri sau lucrari a acestora va fi atent monitorizat, vor fi identificati din timp

posibilii furnizori si se va incerca o comunicare cai mai
fransparenta cu acestia.
Pentru ca acest risc sa poata fi prevenit este necesar ca
din etapa de elaborare a documeniatiei de finantare
Evitarea | graficul Gantt al proiectului si bugetul estimat de costuri sa
riscului fie elaborate realist si pe baza unor input-uri certe. In
acest sens, introducerea rezervelor financiare si de timp
este 0 masura preventiva.
Reducerea | In conditifle in care prevenirea acestui risc nu constituie o
riscului masura oportuna si realista, in contractul incheiat cu
constructorul frebuie stipulate clauze de penalitate si
denuntare unilaterala.

Neincadrarea efectuarii
lucrarilor de catre
constructor in graficul

4 de timp aprobat si in
cuantumul financiar
stipulat in contractul de
lucrari

e Pasaj denivelat subteran pe directia principala Str. Aries si bdul Carol, avand urmatoarele
caracteristici: sectiune transversala rectangulara cu executie la zi, cu doua cai cu cate o banda de
circulatie de 3,90m si trotuare pentru intretinere de 0,50m;

e lLungimea pasajului subteran, inclusiv rampele, este de L=405.32, din care:

Elaborator : ® GRANT CPC Pag.
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- rampa Carol ~116.53m;

- rampa Filiasi ~103.95m;
- structura pasaj ~184.84m;
~gabarit 4.00m.

s Sistem de iluminat compus din corpuri de iluminat exterioare tip TIMLUX, alimentare cu energie
electrica si comanda aprinderii si stingerii luminatului public aferent pasajului denivelat;

e Se vor executa lucrari pentru siguranta circulatiei: indicatoare rutiere de averiizare, de rglementare,
de orientare si informare si marcaje rutiere orizontale. De asemenea va exista parapete metalic zincat
pe rampe si pe pasajul superior;

e Se va realiza sistemul de colectare, scurgere $i evacuare a apei pluviale de pe partea carosabila, prin

guri de scurgere si tuburi colectoare din PVC cu preluare prin pompare in sistem automatizat;

Viteza de proiectare este de 50km/h;

In sens transversal panta variaza de la 2.5% la 4.0%,;

In sens longitudinal panta variaza pana la max 6%;

Pasajul denivelat este numai rutier, traficul pietonal desfasurandu-se strict la suprafata.

a9 0 99

Indtcatom economici ai proaec’tulm care pot fi estimati sunt:
- costuri de operare a auiovehiculelor;
- cosiul privind timpul de operare;
- indicatorul IRI.
In urma implementarii proiectului indicatorul IRl va avea valoarea de 2. Timpul de de calatorie se va
reduce semnificativ (cu 90%) prin evitarea stationarilor semafor. Costurile de operare a autovehiculelor se
vor reduce de asemenea semnificativ cu peste 50% fata de situatia ,,fara proiect”.

Se estimeaza ca in pericada lucrarilor de executie se vor crea cel putin de noi locuri de munca cu
caracter temporar pentru: executie lucrari, monitorizare lucrari, administrare si management de proiect,
consultania eic.

Aceasta forta de munca va fi angajata de catre compania de constructii dar si de catre Beneficiar care va
avea o echipa de implementare a proiectului.

Se considera ca, pe langa locurile de munca direct create, realizarea proiectului va genera, in mod indirect,
focuri de munca in cadrul companiilor fumzaoare de materiale de constructii, ulilaje si echipamente, masini
istica si alte ii

n faza de operare a investitiei se considera ca va fi necesar de cel putin 3 persoane anga;ate permanent de
catre Beneficiar in cadrul departamentului de intretinere si mentenanta rutiera, avand in vedere ca este
infrastructura nou creata.

Costul total al investitiei, peniru Solutia 1 (solutia propusa), conform devizului genaral este
15637 839 Euro (cu TVA) echivalentul a 66152 749 RON (cu TVA)}, din care valoarea C+M este
.12 876 243 euro (snclusw TVA echwalentu& a54 470 369 RON mc%usav TVA

Anul | 9 622 727 EURO (inclusiv TVA), echivalentul a 40 707 020 lei (inclusiv TVA)
Din care C+M 7 712 891 EURO (inclusiv TVA), echivalentul a 32 627 841 lei (inclusiv TVA)
Anul il -6 015 112EURO (inclusiv TVA), echivaleniui a 25 445 729 lei (inclusiv TVA)

Din care C+M 5 163 352 EURO (inclusiv TVA), echivalentul a 21 842 528lei (inclusiv TVA)

Elaborator : GRANT CPC Pag.
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Beneficiar PREMARIA MUHICIPRILIE CLAIDYE

7.3 DURA

Se propune o duraia de realizare a investitiei cie 'i% iuni, lucrarea puiand i programaia in acest interval
impunand restrictii de circulatie si devieri
Vs

Lungimea pasajului subieran, inclusiv rampele, este de L.=405.32m, din care:

- rampa Carol ~116.53m;
- rampa Aries ~103.95m;
- structura pasaj ~184,84m;
Costul total al investitiel, este 15 637 839 Euro {(cu TVA) echivalentul a 66 152 749 RON (cu TVA), din care
te 12 876 243 eur 54 470 369

La nivel local, Primaria MUREClpIU]UI Craiova, promotorul proiectului, cel care are in administrare

reteaua locala de sirazi a identificat necesitatea construirii pasajului denivelat suprateran ca singura
posibilitate de ﬂmdlzare a traficului in zona

Avizele si acordurile emise de organele in drept, potrivit legislatiel in v:goare sunt speclﬂcate in certificat de
urbanism, anexat la acesta documentatie.

Intocmit, Verificat,
ing. Marius POPOVICI ing. Stefan §AN
& .
o

¢ e
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BDEVYIZ GEMNERAL

Deviz general privind cheltuiclite necesare realizarii investitisl
Pasa} Denivelat Subleran, pe sub intersestiz strazii Avies cu st Al Cuza sirespactive ou str. Imparatul Tralan-Tune! Var |

SEF PROIECT,

g

54 470,368

1EURO. L 42303 16/08/2010
: NR. DENUMIREA CAPITOLELOR DE CHELTUIELL VALOARE {fara TVA) TVA VALOARE (inchusiv TVA)
RT. i fei mii EURO il tel mil lel il EURC
2 3 4 5 5 7
PARTEA I CAPITOLUL :
Cheltuiell pantru obtinerea sl amenaiores terenulul
.1 |Obtinerea teranulu 31i52.54 745,228 315254 745,228
.2 |Amenajarea terenului
Chiect 1 DEVIERE RETEA APA - CANAL 5 122,162 1210.827 1229319 6 351.481 1 501,426
Obiect 2 RETELE PRIVATE DE UTILITATI 593.059 140.1%3 142,334 735.393 173.839
.3 [Amenajari pentru protectia mediului 73.168 17.256 17.56 S0.726 21,447
TOTAL 8 940,827 2 113,544 i388.213 10 330,14 2441.84
CAPITOLUL 2
Cheltuiell pentry asigurares utilitatilor necesare oblactivulul
Lucrari pentru asigurares utilitatilor necesare
" 2.1 {functionarii obiectivulul, amplasate pe teritoriu
chiectivului, inclusiv bransamente
TOTAL
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru prolectare si osistenta tehnica
A [Studii de teren
.2 |Obtinerea de avize, acorduri si autorizatii 0.993 0.235 D76 1.069 0.253
.3 |Proiectare si engineering 1 062,648 251,199 255.036 1 317.684 311467
A |Organizarea procedurnilor de achizitie publica
.5 [Consultanta
.G |Asistanta tehnica £78.554 207.681 210.853 1 082,407 257.525
TOTAL 19042,195 459,115 455,865 2 408,16 562,265
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru investitia de baza
.1 {Constructit si instalatii
Chiect 3 LUCRARL DRUM 10 891,723 2574.693 2614013 13 505.736 3 192.619
Obiect 4 LUCRARI PASAJ 20 808.443 4 918,805 4 994.026 25 802.459 G 099,442
Obiect 5 LUCRART ILUMINAT 4 775,074 1 128.779 1 146,018 5921.092 1 399.6856
.2 iMontaje utilaje tehnologice
3 ;tcillgz,i echipamante tehnologice si functionale cu 166.437 39.344 30,045 206,382 48.787
.4 |Udlaje fara montaj st echipamente de transport
.5 | Dotari
.6 [Active necorporale
TOTAL 36 641.677 & 661.721 8 704.002 45 £35.679 10 740.534
CAPITOLUL 5
Alie cheltuieli
5.1 (Organizare de santier 5.1.1 Lucrari de constructi 1 664.091 393,374 359,382 2063.473 487,784
5.1.2. Cheltuieli conexe 645.701 152.637 154,968 800.669 189,27
.2 [Comision, taxe, cote legale, costuri de finantare
5.2.1. Comisioane, taxe, si cote legale 571,06 134,993 571.06 134.993
5.2.2. Costut creditufui
4 5.3 |Cheltuieli diverse si nepravazuie 3 664.168 866,172 879.4 4 543,568 1 074.053
TOTAL 6 545.02 1 547,176 1 433,78 7 878,77 1 886.1
g CAPITOLUL 6
Cheltuieli pentru darea in exploatare
6.1 iPregatirea personalului de exploatare
.2 |Probe tehnclogice
TOTAL
TOTAL GEMNERAL: B4 065.819 12 781.556 1268283 66 182.749 i5 637.839
din care ; C+M 43 Q2FFL7 10 384.667 i B42.852] 12 876.243
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EXPLICITARE CHELTUIELI CUPRINSE IN DEVIZUL GENERAL

Capitol Penumire UM Valoare
1.1 Obtinere teren
- ocupare definitiva {conform anexa....) mil lei
- gcupare temporara {(conform anexa....) rrii lel
TOTAL 000
3.1 Studii teren - cota parte din contractul de proiectare mil el L00

{ studii geotehnice,geologice, hidrologice,
hidrogeotehnice, fotogrametrice, topografice si de
stabilitate a terenuiui)

3.2 Obtinere avize, acorduri, autorizatii

~cheltuieli pentru: |- obtinere/prelungire certificat urbanism ik lei
- obtinere/prelungive autorizatie construire/dezafectare |mii lei
- obtinere avize st acorduri pentru bransamente mii lei
- obtinerea certificatului de nomenclatura stradala mii lei
- intocmirea documentatiel, obtinerea numarului T
I . . . mii lei
cadastral provizoriu si inregisirarsa in cartea funciara
- gbtinerea acordulul de mediu mit lei 993
- gbtinerea avizului P.S.1. mii lei
TOTAL 283
3.3 Projectare cheltuieli pentru proiectare, verificare tehnica
- conform contracke incheiate pentru : SPF mii lei
SF mii lei 33.500
PT mii lei 560.129
DE mii lei 261,394
DALT mii lai 112.026
verificare proiecte [mii lei 95.599
total : 062.648
- exiindere pentru celelalie faze de proiectare mii lei
TOTAL PROIECTARE mil lei 1 062.648
din care, studii teren { cap. 3.1) mii lei
: REZULTA, PROIECTARE|mii lei 1 062.648
34 Orzanizarea procedurilor de achizitie
- intocmire documentatie de atribuire mii lei
- cheltuieli pentru functionarea comisiei de evaluare mii lei
TOTAL 800
3.5 Consultanta -conform contract pentru:
- elaborare studii de piata, de evaluare
- managementul executiei investitiei sau
administrarea contractului de executie
TOTAL 000
saul- valoarea de c+m mii lei 43 927.717
- procent %
YALOARE 000

36 Asistebta tehnica |-conform contract pentru:
- asistenta tehnica din partea profectantului 1%
- plata dirigintilor de santier pentru verificarea

. . , 1%
executiel ucrarilor
TOTAL 20
saul- valparea de c+m mii lei 43 927.717

- procent % 2%




Capitol Denumire UM Valoare
VALOARE 878.554
5.1.1 |Constructii si instalatii aferante organizarii de santier
- a) valoare lucrari de arta mii lei 20 808,443
- b) valoare lucrari de constructii civile mit lei
- ¢) valoare rest lucrari mif lei 20 788.959
- procent pentru pct. &) % 5%
- procent pentru pct. b) % 3%
- procent pentry pct. ©) % 3%
TOTAL 1 664.091
5.1.2 {Cheliuieli conexe organizarii de santier
semnalizare ternporara mii lei 24.000
taxa amplasament, chirii i lei 594.91
intrerupere temporara retele transport sau distributie  {mii lei
cost ener electricasi apa consumate in santier pe duratal ., .
L . il lei 14.40
executiei lucrarilor
desfiintare org .santier 12.39
TOTAL 645.701
5.2.1 |Comisioang, cole, taxe
comisionul bancii finantatoare %
cota aferenta inpectiel pentru controlul calitatii lucrarilor {% 0.70
cota pentru controlul statului in amenajarea teritoriulul [% 0.10
cota aferenta Casal Sociale a Constructorilor % 0.50
cota de administrare a proiecielor %
total cote 1.30
- valoarea de ¢+m mii lei 43 927.717
VALOARE COTE 571.060
taxe pentru avize, acorduri, autorizatie construire mii [l
valoare prime asigurare din sarcina autoritatii o
mii fei
contractanie
TOTAL COMISIOANE, COTE, TAXE 571.060
5.3 Cheltuieli diverse si neprevazuie
- valoare la cars se aplica: cap.4 mii lei 36 641.677
- procent % 10%
VALOARE 3 664.168
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PRIMARIA MUNICIPIULUI CRAIOVA

BORDEROU
Piese desenate

Benumire plansa

Plan de incadrare in zona

Plan de situatie

Profil longitudinal

Dispozitie generala pasaj

Sectiune transversala pasaj - varianta 1
Sectiune transversala pasaj - varianta 2

Sectiune transversala rampe pasaj - varianta 1 si 2

Entocmit:

INTERSECTIA STRAZI

REALIZARE PASA

C4
CU STR. IMPARATUL TRAIAN 1N VEDERES i
TRAFICULUI AUTO PE BD. CAROCL T STR. ARIES

Faza: &F

Scara Cod plansa
1:50004 01
1:500 02
1:100 1:1000 03
1:100 1:200 1:500 04
1:100 as
1:100 06
1:100 o7

Verificat:
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