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1. Informații generale privind obiectivul de 

investiții 

1.1. Denumirea obiectivului de investiții 

Studiu de fezabilitate pentru implementarea proiectului „Coridor de mobilitate 

durabilă aferent râului Bistrița ” 

1.2. Ordonator principal de credite/investitor 

UAT Municipiul Bistrița 

1.3. Ordonator de credite (secundar/tertiar) 

Nu este cazul.  

1.4. Beneficiarul investiției 

UAT Municipiul Bistrița 

1.5. Elaboratorul studiului de fezabilitate 

S.C. Urban Scope S.R.L. 

CIF: RO35752863 

SEDIU: Calea Floreasca Nr.169X, Et 4, Sector 1, 014252 

Email: office@urbanscope.ro 

Telefon/fax: 031.438.2379 

Coduri CAEN: 

7111 - Activităţi de arhitectură 

5221 - Activităţi de servicii anexe pentru transporturi terestre 

4211 - Lucrări de construcţii a drumurilor şi autostrăzilor 

3091 - Fabricarea de motociclete 

3092 - Fabricarea de biciclete şi de vehicule pentru invalizi 

9529 - Repararea articolelor de uz personal și gospodăresc n.c.a. 

7112 - Activităţi de inginerie şi consultanţă tehnică legate de acestea 
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7022 - Activităţi de consultanţă pentru afaceri și management 

7021 - Activităţi de consultanţă în domeniul relaţiilor publice și al comunicării 

4764 - Comerţ cu amănuntul al echipamentelor sportive, în magazine specializate 

7490 - Alte activităţi profesionale, ştiinţifice și tehnice n.c.a. 

7320 - Activităţi de studiere a pieţei și de sondare a opiniei publice 

6209 - Alte activităţi de servicii privind tehnologia informaţiei 

6203 - Activităţi de management (gestiune şi exploatare) a mijloacelor de calcul 

6201 - Activităţi de realizare a soft-ului la comandă (software orientat client) 

4619 - Intermedieri în comerţul cu produse diverse 

4649 - Comerţ cu ridicata al altor bunuri de uz gospodăresc 
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2. Situația existentă și necesitarea realizării 

obiectivului/proiectului de investiții 

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate (în cazul în 

care a fost elaborat în prealabil) privind situaţia 

actuală, necesitatea şi oportunitatea promovării 

obiectivului de investiţii şi scenariile/opţiunile 

tehnico-economice identificate şi propuse spre 

analiză 

Nu este cazul. 

2.2. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislaţie, 
acorduri relevante, structuri instituţionale şi 
financiare 

România intră într-o nouă perioadă de programare din punct de vedere al fondurilor 

nerambursabile, iar corelarea viziunii la nivel european cu intervențiile la nivel local este 

necesară pentru a putea realiza proiecte de impact. 

La nivel european sunt în vigoare numeroase documente programatice, precum: 

• AGENDA 2030 PENTRU DEZVOLTARE DURABILĂ a fost adoptată în septembrie 

2015, la Summit-ul ONU privind dezvoltarea și reprezintă un program de acțiune 

globală în domeniul dezvoltării cu un caracter universal și care promovează 

echilibrul între cele trei dimensiuni ale dezvoltării durabile: economic, social și de 

mediu. 

Central Agendei 2030 se regăsesc cele 17 Obiective de Dezvoltare Durabilă (ODD) – 

denumite și Obiective Globale - în vederea eradicării sărăciei extreme, combaterii 

inegalităților și a injustiției și protejării planetei până în 2030. 

1. FĂRĂ SĂRĂCIE - Eradicarea sărăciei în toate formele sale și în orice context. 

2. FOAMETE „ZERO” - Eradicarea foametei, asigurarea securității alimentare, 

îmbunătățirea nutriției și promovarea unei agriculturi durabile. 

3. SĂNĂTATE și BUNĂSTARE - Asigurarea unei vieți sănătoase și promovarea 

bunăstării tuturor la orice vârstă. 

4. EDUCAȚIE DE CALITATE - Garantarea unei educații de calitate și promovarea 

oportunităților de învățare de-a lungul vieții pentru toți. 

5. EGALITATE DE GEN - Realizarea egalității de gen și împuternicirea tuturor femeilor 

și a fetelor. 
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6. APĂ CURATĂ și SANITAȚIE - Asigurarea disponibilității și managementului durabil 

al apei și sanitație pentru toți. 

7. ENERGIE CURATĂ ȘI LA PREȚURI ACCESIBILE - Asigurarea accesului tuturor la 

energie la prețuri accesibile, într-un mod sigur, durabil și modern. 

8. MUNCĂ DECENTĂ ȘI CREȘTERE ECONOMICĂ - Promovarea unei creșteri economice 

susținute, deschise tuturor și durabile, a ocupării depline și productive a forței de 

muncă și a unei munci decente pentru toți. 

9. INDUSTRIE, INOVAȚIE și INFRASTRUCTURĂ - Construirea unor infrastructuri 

rezistente, promovarea industrializării durabile și încurajarea inovației. 

10.  INEGALITĂȚI REDUSE - Reducerea inegalităților în interiorul țărilor și de la o țară 

la alta. 

11.  ORAȘE și COMUNITĂȚI DURABILE - Dezvoltarea orașelor și a așezărilor umane 

pentru ca ele să fie deschise tuturor, sigure, reziliente și durabile. 

12.  CONSUM și PRODUCȚIE RESPONSABILE - Asigurarea unor tipare de consum și 

producție durabile. 

13.  ACȚIUNE CLIMATICĂ - Luarea unor măsuri urgente de combatere a schimbărilor 

climatice și a impactului lor. 

14.  VIAȚA ACVATICĂ - Conservarea și utilizarea durabilă a oceanelor, mărilor și a 

resurselor marine pentru o dezvoltare durabilă. 

15.  VIAȚA TERESTRĂ - Protejarea, restaurarea și promovarea utilizării durabile a 

ecosistemelor terestre, gestionarea durabilă a pădurilor, combaterea deșertificării, 

stoparea și repararea degradării solului și stoparea pierderilor de biodiversitate. 

16.  PACE, JUSTIȚIE ȘI INSTITUȚII  - Promovarea unor societăți pașnice și incluzive 

pentru o dezvoltare durabilă, a accesului la justiție pentru toți și crearea unor 

instituții eficiente, responsabile și incluzive la toate nivelurile. 

17.  PARTENERIATE PENTRU REALIZAREA OBIECTIVELOR - Consolidarea mijloacelor 

de implementare și revitalizarea parteneriatului global pentru dezvoltare durabilă 

Finanțările europene pentru dezvoltare, se vor concentra pe proiecte inovative, 

prietenoase cu mediu în viitorul cadru financiar al Uniunii Europene 2021 - 2027.  

 

• ROMANIA CATCHING-UP REGIONS – DEZVOLTARE URBANĂ SUSTENABILĂ 2021-

2027, emis de Banca Mondială, Comisia Europeană și Guvernul României, respectiv: 

Obiectivul de politică 1: O Europă mai inteligentă – Transformare industrială 

inovatoare și inteligentă; 

Obiectivul de politică 2: O Europă cu emisii scăzute de carbon și mai ecologică – 

Tranziția către o energie nepoluantă și echitabilă, investiții verzi și albastre, economia 

circulară, adaptarea la schimbările climatice și prevenirea riscurilor; 

Obiectivul de politică 3: O Europă mai conectată – Mobilitate și conectivitatea 

regională a tehnologiei informației și comunicațiilor; 

Obiectivul de politică 4: O Europă mai socială – Implementarea Pilonului european 

al drepturilor sociale; 
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Obiectivul de politică 5: O Europă mai aproape de cetățeni prin promovarea 

dezvoltării durabile și integrate a zonelor urbane, rurale și de coastă și a inițiativelor 

locale. 

În contextul unei lumi care se dorește a fi mai sustenabilă pentru viitoarele generații, 

autoritățile naționale și cele locale necesită soluții inovative pentru a se adapta la această 

tendință a dezvoltării urbane. De asemenea, este necesară o schimbare a focusului de pe 

transportul motorizat spre modalități alternative de transport care să nu polueze mediul 

înconjurător și care să aibă efecte pozitive și asupra sănătății cetățenilor prin încurajarea 

petrecerii timpului în aer liber. Având în vedere și criza de sănătate care a afectat 

întreaga lume, s-au evidențiat nevoile de spații publice adaptabile și sigure în utilizare. 

La nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabilă aferente Agendei 2030 

promovează 17 puncte cheie pentru viitorul orașelor din Uniunea Europeană dintre 

acestea amintim: 

Obiectivul 3: Asigurarea vieții sănătoase și promovarea bună-stării pentru toți și 

pentru toate vârstele. 

Obiectivul 6: Asigurarea disponibilității și gestionarea durabilă a apei potabile și 

canalizării pentru toți 

Obiectivul 11: Crearea unor orașe și așezări umane incluzive, sigure, reziliente și 

sustenabile 

La nivel național, marea parte din strategiile și planurile cu privire la elementele 

de mediu și de dezvoltare pentru perioada 2021-2027/2020-2030 nu au fost încă aprobate, 

însă  având în vedere acest aspect, sunt încă în vigoare cele din perioada anterioară care 

promovează îmbunătățirea calității vieții prin numeroase propuneri pe fiecare domeniu: 

mediu, transport, economic și altele. 

La nivel Regional, Județean și Local documentele de planificare strategică pentru 

perioada 2021-2027 aflate în vigoare sunt: 

➢ Planul de mobilitate urbană durabilă al Municipiului Bistrița 2021 – 2027 

➢ Strategia Integrată de Dezvoltare Urbană 2010 - 2030 – Municipiul Bistrița și Zona 

Urbană Funcțională Bistrița 

Viziunea de dezvoltare a mobilității urbane durabile la nivel periurban urmărește 

următoarele obiective: 

➢ Creșterea eficienței, accesibilității și atractivității sistemului de transport public 

urban 

➢ Extinderea măsurilor destinate creșterii utilizării modurilor de deplasare 

alternativă la nivelul întregii zone urbane funcționale 

➢ Promovarea intermodalității și transferul către moduri de transport nemotorizate, 

respectiv către transportul public și deplasările cu bicicleta, prin 

dezvoltarea/modernizarea infrastructurii specifice, la nivelul zonei urbane 

funcționale 
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➢ Asigurarea unor variante ocolitoare cu o infrastructură în stare bună, pentru traficul 

de tranzit. 

La nivel urban, vor fi vizate toate cele cinci obiective strategice, după cum 

urmează: 

➢ Accesibilitate: 

• Creșterea gradului de accesibilitate la transportul public, inclusiv pentru 

zonele de extindere a orașului, pe termen mediu și lung. 

• Creșterea accesibilității la zonele de interes, prin extinderea zonelor 

pietonale și a pistelor de biciclete 

➢ Siguranță și securitate: 

• Creșterea siguranței circulației și reducerea numărului de accidente și a 

severității acestora 

• Îmbunătățirea percepției populației în ceea ce privește siguranța circulației, 

inclusiv prin creșterea siguranței pietonilor și bicicliștilor 

➢ Mediu sănătos: 

• Reducerea poluării atmosferice 

• Reducerea poluării fonice 

• Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră provenite din traficul rutier 

motorizat 

• Reducerea deplasărilor cu autoturisme particulare 

• Creșterea gradului de utilizare a modurilor de transport alternative și a 

transportului public 

• Încurajarea electromobilității 

➢ Eficiența economică: 

• Eficientizarea transportului public, prin reducerea costurilor de operare 

• Reducerea costului timpului de călătorie 

• Introducerea unui sistem de tarifare integrat pentru transportul public și bike-

sharing 

• Reducerea timpilor de călătorie pentru toate modurile de transport 

• Reducerea consumului de combustibil convențional 

• Implementarea tehnologiilor „smart”, în vederea integrării tuturor 

informațiilor referitoare la infrastructura de transport și utilizarea optimă a 

acestora 

➢ Calitatea mediului urban: 

• Extinderea spațiului public, respectiv a zonelor destinate modurilor de 

transport alternative: mersul pe jos și bicicleta 

• Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite, prin reducerea 

volumelor de trafic 

• Asigurarea de locuri de parcare publice (inclusiv în varianta smart), incluse 

într-un sistem de management al parcărilor 
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2.3. Analiza situației existente și identificarea 

deficiențelor 

În scopul stabilirii soluțiilor optime, a etapelor de implementare și fezabilității 

economice și financiare pentru îmbunătățirea mobilității și creșterea atractivității 

mijloacelor de transport alternative, în detrimentul vehiculelor private, a fost necesară 

realizarea unei analize temeinice a situației actuale, în ceea ce privește mobilitatea 

urbană în Municipiul Bistrița, și identificarea deficiențelor existente.  

În acest scop, au fost analizate documentele relevante pentru problematica 

documentației de avizare a lucrărilor de intervenții, respectiv: Planul de mobilitate 

urbană durabilă al Municipiului Bistrița 2021 – 2027, Strategia Integrată de Dezvoltare 

Urbană 2010 2030 – Municipiul Bistrița și Zona Urbană Funcțională Bistrița, dar au fost 

realizate și studii în teren, pentru identificarea caracteristicilor infrastructurii existente, 

precum și a caracteristicilor circulației rutiere. 

Elementele rezultate din analiza documentelor existente și a studiilor de circulație 

efectuate în teren au fost sintetizate, astfel încât să poată fi identificate principalele 

deficiențe ale sistemului de transport actual, în special din punctul de vedere al 

mobilității urbane durabile, iar concluziile au servit pentru stabilirea zonei de reabilitare, 

astfel încât rezultatele să fie optime.   

Sintetizând, principalele disfuncționalități identificate în urma analizelor realizate 

și care pot fi remediate parțial sau total prin intervențiile avute în vedere sunt 

următoarele: 

– Lipsa infrastructurii pentru transportul public 

– O parte a infrastructurii rutiere de pe rețeaua stradală a municipiului necesită 

lucrări de reabilitare și modernizare 

– Municipiul Bistrița se confruntă cu un nivel ridicat de poluare, în special 

provocat de emisiile de gaze cu efect de seră provenite din traficul auto, cât și 

un nivel ridicat al zgomotului; 

– Lipsa unei politici coerente de încurajare a utilizării vehiculelor ecologice; 

– Stațiile de transport nu sunt amenajate corespunzător, ceea ce conduce la 

scăderea atractavității acestui mod de transport; 

– Existența unor zone în care accesibilitatea la acest mod de transport este 

redusă; 

– Cota modală ridicată a deplasărilor cu autovehiculul; 

– Lipsa informațiilor de călătorie în timp real pentru călători; 

– Vehiculele parcate neregulamentar pe trotuare ridică probleme de confort și 

siguranță pentru deplasările pietonale; 

– Politica de parcare nu descurajează deplasarea cu autovehiculul în zona 

centrală; 
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– Trotuare pietonale nesatisfăcătoare de-a lungul mai multor străzi; 

– Inexistența unei rețele integrate de piste de biciclete, infrastructura existentă 

fiind utilizată mai mult ca o facilitate turistică/de agrement; 

– Lipsa unor elemente care să promoveze intermodalitatea și mobilitatea 

durabilă: terminale intermodale, sistem bike-sharing etc. 

2.3.1. Analiza stării construcției, pe baza concluziilor 

expertizei tehnice și/sau ale auditului energetic  

Conform expertizei tehnice efectuate pentru poduri si pasarele aprecierea 

cantitativă a degradărilor s-a realizat conform Instructiuni pentru stabilirea starii tehnice 

a unui pod - Normativului AND 522-2002, cat si a Manualului pentru identficiarea 

defectelor aparute la podurile rutiere si indicarea metodelor de remediere – Indicativ AND 

534-98, astfel podul de pe str. Secundara 3 cat si pasarela de pe str. Lacului  prezentand 

o stare tehnica satisfacatoare cu elemente constructive care prezinta degradari vizibile 

pe zone intinse, cu tendinta de afectare a capacitatii portante.  

Conform expertizei tehnice efectuate pentru lucrarile de drum aprecierea 

cantitativă a degradărilor s-a realizat conform Normativului AND 540-2003 și s-a luat în 

considerare tipul de degradări, gravitatea, ponderea și frecvența de apariție a acestora, 

diferențiat pentru degradările structurale de suprafață. Calificativul stării de degradare 

s-a stabilit ăn funcție de indicele de degradare conform Instrucțiuni tehnice privind 

determinarea stării tehn ice a drumurilor moderne CD 155-2001. Conform Normativului 

pentru evaluarea stării de degradare a îmbrăcăminții bituminoase pentru drumuri cu 

structuri rutiere suple și semirigide indicativ AND 540 – 2003 calificativele sunt atribuite 

în funcție de supprafața totală a degradărilor și sunt: 

• BUN < 10% 

• MEDIOCRU 10 – 30% 

• RĂU > 30% 

Starea de degradare este caracterizată de valoarea medie a indicelui de degradare 

(ID – determinat conform CD 155), determinat pe sectoare omogene de stradă după cum 

urmează: 

 

Nr. 

Crt. 
Sector stradă ID Calificativ 

1 Dj 154 12 mediocră 

2 DC 8G – drum exploatare 80 rea 

3 Strada Simpozionului 12 mediocră 
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4 Strada Zăvoaie 55 rea 

5 
Acces pietonal din strada 
Zăvoaie 

25 rea 

6 Strada Tănase Tudoran 7 bună 

7 Strada Ion Pop Reteganu 6,5 bună 

8 DJ 173C – strada mihai viteazul 9,5 mediocră 

9 
Strada Codișor între Mihai 
Viteazul și strand Codrișor 

12,5 mediocră 

10 
Strada Codrisor-intre Strand 
Codrisor si Str. Viorelelor 

55 rea 

11 Strada Viorelelor 65 rea 

12 Strada Ghinzii 13 mediocră 

13 Alee acces din strada Lacului 22 rea 

14 Strada Lacului, Strand MHC 65 rea 

15 
Acces pârtie schi- strada 
Aeorodromului 

55 rea 

16 Strada Secundara 3 12,5 mediocră 

2.3.2. Starea tehnică, inclusiv sistemul structural și analiza 

diagnostic, din punctul de vedere al asigurării cerințelor 

fundamentale aplicabile, potrivit legii  

Conform expertizei tehnice pentru lucrarile de drum, pentru realizarea coridorului 

de mobilitate durabila aferent Râului Bistrița, este necesară aducerea străziIor/drumurilor 

cuprinse in coridor la parametrii tehnici corespunzători conform reglementarilor prin 

lucrări de refacere/ranforsare/consolidare structura rutiera existenta, extinderea 

infrastructurii ciclistice pe întreg coridorul de mobilitate, crearea de zone si trasee 

pietonale precum și pregătirea infrastructurii pentru amenajarea si amplasarea de noi 

statii di coridorului de mobilitate. 

Lucrările propuse prin prezenta documentație se vor realiza în zona drumurilor 

existente și pe unele sectoare de drum prin ocuparea unor suprafețe suplimentare de 

teren pentru asigurarea unui profil transversal tip corespunzător pentru cicliști, conform 

O.G. nr. 43/1997 republica prin Legea 198/2015, privind regimul juridic al drumurilor 

publice si in conformitate cu cerințele STAS 10144/1 -90-Profiluri transversale, STAS 
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10144/ 3-91-Elemte geometrice-Prescriptii de proiectare si STAS 10144/2-91 - Străzi. 

Trotuare, alei de pietoni si Piste de cicliști. Prescrisptii de proiectare. 

Străzile pe care se desfasoara coridorul de mobilitate vor fi străzi de categoria III, 

respectiv străzi principale, care vor face parte din reteau majora de circulație a localității 

în conformitate cu STAS 10144/1-90, cu latimea pârtii carosabile cuprinsa intr 6.0-7.0 m, 

trotuare pietonale cu latimea cuprinsa intre 1.0-3.0 m si trasee pentru biciclete. 

Elementele geometrice in plan, inclusiv amenajarea in spațiu a curbelor 

(supralargiri, convertiri, suprainaltari), vor fi stabilite in conformitate cu prevederile STAS 

863/85 si STAS 10144-3/91 "Străzi. Elemente geometrice. Prescripții de proiectare". 

Niveleta proiectata (linia roșie) va urmări linia actuala a terenului cu mici 

modificări, cu diferente în ax pozitive aproximativ egale cu grosimea structurii rutiere + 

corecturile necesare, aplicate in asa fel incat pasul de proiectare prevăzut in STAS 863/65 

sa fie respectat. La amenajarea in profil longitudinal se vor respecta prescripțiile STASS 

10144-33/91. 

In conformitate cu STAS 10144-1/90 privind profilurile transversale ale străzilor - 

prescripții de proiectare - drumurile expertizate vor fi de categoria III, respectiv străzi 

principale ce vor fi prevăzute cu latimea cuprinsa intre 6.0-7.0 m, cu trotuare pitonale și 

piste pentru biciclete , urmarindu-se a se păstră latimea existenta a platformei pe cat 

posibil iar acolo unde spațiul nu permite se vor face exproprieri suplimentare pentru 

asigurarea profilului tip pentru străzi principale, categoria III, după cum urmeaza: 

• Parte carosabila cu latimea de min. 6.0-7.0 m; 

• Trotuare pietonale cu latimea de min. 1.50 m; 

• Piste pentru cicliști cu latimea de min. 2.0 m 

Scurgerea apelor se recomanda a se asigura prin execuția unui sistem de canalizare 

modern pe străzile pe care acesta nu exista sau prin execuția de șanțuri si rigole in 

conformitate cu STAS 2914-84 si STAS. 

Conform expertizei tehnice pentru lucrarile de arta, este necesara aplicarea 

urgenta a unor lucrari de interventie care sa asigure conditii optime de siguranta si confort 

pentru siguranta rutiera si pietonala. Toate acestea sunt necesare datorita gravitatii 

proceselor de degradare care afecteaza alcatuirea constructiva si functionalitatea 

lucrarilor de arta.  

2.3.3. Concluziile expertizei tehnice și, după caz, ale auditului 

energetic, concluziile de diagnosticare. 

a) clasa de risc seismic: 

În conformitate cu STAS-ul 11100/93, referitor la macrozonarea seismică pe 

teritoriul României, traseul străzilor se află în zona gradului VI pe scara MSK, cu o perioadă 

de revenire de cca. 100 ani și conform normativului P100/2013 amplasamentul se află în 
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zona cu valorile coeficienților Tc =0,7 sec și ag = 0,10g, pentru un interval mediu de 

recurență IMR=225 ani. 

 

b) prezentarea a minimum două soluții de intervenție: 

Conform expertizei tehnice efectuate pentru lucrarile de drum, străzile se 

încadrează în clasa de trafic T2, trafic greu, pentru Nc=1.0 mos, și au fost propuse 

următoarele variante (scenarii) pentru modernizarea și amenajarea coridorului de 

mobilitate după cum urmează: 

Scenariul 1 

carosabil 

• 4 cm strat de uzură din BA16 rul 

• 6 cm strat de legătură din BAD 22,4 leg 50/70; 

• 25 cm strat superior de fundațe din piatră spartă amestec optimal; 

• 30 cm strat inferior de fundație din balast amestec optimal; 

• 15 cm strat de formă din balast sau blocaj din piatra minim 25 cm pe zonele 

cu terenuri sensibile.  

trotuare 

• 6 cm dale prefabricate din beton 20x30 cm 

• 5 cm mortar M 100 

• 12 cm strat de agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici 3% 

• 20 cm fundatie din balast 

piste biciclete 

• 4 cm BA 8 rul 50/70 pigmentat - rosu/verde conf. AND 605/2016; 

• 15 cm strat din agregate naturale stabilizate cu lianți hidraulici 3.0% 

• 20 cm strat de fundație din balast conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

• 5 cm nisip 

Scenariul 2 

carosabil 

• 20.0 cm, dala din beton de ciment BcR 4.5; 

• hârtie Kraft; 

• 5.0 cm, strat de nisip compactat; 

• 20 cm strat superior de fundațe din piatră spartă amestec optimal; 

• 15 cm strat inferior de fundație din balast amestec optimal; 

trotuare 

• 4 cm BA 8 rul 50/70  

• 15 cm beton C16/20 conform NE014 ; 

• 20 cm strat de fundație din balast conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 
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piste biciclete 

• 4 cm BA 8 rul 50/70 pigmentat - rosu/verde conf. AND 605/2016; 

• 15 cm beton C16/20 conform NE014 ; 

• Folie PVC așezata pe strat de 2 cm de nisip 

• 15 cm balast conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

• 5 cm strat de nisip 

Pe zona de acces la parcare si pe suprafața parcari amenajate in imediata vecinătate 

a pârtiei de schi, pentru impermeabilizarea si protecția stratului de piatra existent, se 

recomanda execuția straturilor asfaltice, după cum urmeaza: 

• 4 cm strat de uzură din BA16 rul 50/70; 

• 8 cm strat de baza din AB 22,4 baza 50/70; 

• Asternerea unui strat din piatra sparta mestec optimal cu grosimea de 12.0 

cm si compactarea corespunzătoare; 

• Curatarea suprafeței contaminate cu pamant si pe alocuri cu vegetație prin 

indepartare pe o adâncime de maxim 10 cm a stratului de piatra; 

 

Conform expertizelor tehnice efectuate pentru lucrarile de arta s-au recomandat 

urmatoarele scenarii de interventie: 

• Pod peste raul Bistrita – str. Secundara 3  

o Scenariul I 

▪ Lucrari de intretinere a podului cu pastrarea parametrilor 

tehnici si functionali, lucrari ce se vor executa cu acordul 

beneficiarului si numai pentur a mentine durata de viata a 

constructiei, precum si parametri functionali pentru care a fost 

proiectat 

o Scenariul II 

▪ Lucrarile de consolidare a podului cuprinse in cadrul Scenariului 

II, reprezinta ansamblul interventiilor asupra podului in scopul 

imbunatatirii comportarii lui in exploatare si a cresterii 

capacitatii functionale si portante in raport cu cea anterioara. 

o Scenariul III 

▪ Lucrarile de consolidare a podului cuprinse in cadrul Scenariului 

III, reprezinta ansamblul interventiilor asupra podului in scopul 

imbunatatirii comportarii lui in exploatare si a cresterii 

capacitatii functionale si portante in raport cu cea anterioara 

si respectand exigentele EUROCODURILOR. 

 

• Pasarela metalica peste raul Bistrita intre Str. Lacului si Str. Granicerilor  

o Scenariul I 
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▪ Lucrari de reabilitare a puntii existente prin revizia tuturor 

pieselor metalice. Executia de lucrari de reparatii locale cu 

mortare speciale la nivelul blocurilor de fundatii, inlocuirea 

podinelor existente, refacerea cailor de acces, lucrari de 

curatire a albiei si a malurilor 

o Scenariul II 

▪ Executia unei punti pietonale noi care sa corespunda tuturor 

cerintelor de gabarit pentru trotuare si piste de ciclisti 

c) soluțiile tehnice și măsurile propuse de către expertul tehnic și, după caz, 

auditorul energetic spre a fi dezvoltate în cadrul documentației de avizare a 

lucrărilor de intervenții: 

Ținând seama de criteriile tehnico-economice, expertiza tehnică pentru lucrarile de 

drum a recomandat ca soluție de amenajare a străzilor din coridorul de mobilitate, 

VARIANTA 1, aceasta avand costurile inițiale de execuție mai reduse. De asemenea, in 

cazul unor creșteri de trafic, sau modificare a tipului de trafic, imbracamintea asfaltica 

permite sporiri de capacitate portanta cu costuri relativ reduse, in comparație cu 

imbracamintea din beton de ciment. Un alt avantaj major, care trebuie luat in 

considerare, este silentiozitatea acestui tip de imbracaminte, la viteze moderate de 

circulație. 

Ținând seama de criteriile tehnico-economice, expertiza tehnică pentru lucrarile de 

arta a recomandat pentru podul de peste raul Bistrita – str. Secundara 3 aplicarea 

scenariului III, iar pentru Pasarela metalica peste raul Bistrita intre str. Lacului si str. 

Granicerilor recomanda scenariul II.  

d) recomandarea intervențiilor necesare pentru asigurarea funcționării 

conform cerințelor și conform exigențelor de calitate. 

În conformitate cu analiza financiară efectuată cât și cu expertiza tehnică efectuată 

pentru lucrarile de drum, Scenariul 1 reprezintă scenariul optim, soluția proiectată 

urmând a fi implementată. Astfel, structurile proiectate pentru carosabilul străzilor, 

trotuarele și pistele de biciclete cor avea următoarea alcătuire: 

carosabil 

• 4 cm strat de uzură din BA16 rul 

• 6 cm strat de legătură din BAD 22,4 leg 50/70; 

• 25 cm strat superior de fundațe din piatră spartă amestec optimal; 

• 30 cm strat inferior de fundație din balast amestec optimal; 

• 15 cm strat de formă din balast sau blocaj din piatra minim 25 cm pe zonele 

cu terenuri sensibile.  

trotuare 

• 6 cm dale prefabricate din beton 20x30 cm 

• 5 cm mortar M 100 

• 12 cm strat de agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici 3% 
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• 20 cm fundatie din balast 

piste biciclete 

• 4 cm BA 8 rul 50/70 pigmentat - rosu/verde conf. AND 605/2016; 

• 15 cm strat din agregate naturale stabilizate cu lianți hidraulici 3.0% 

• 20 cm strat de fundație din balast conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

• 5 cm nisip 

 

În conformitate cu cu expertiza tehnică efectuată pentru Podul peste raul Bistrita – 

str. Secundara 3, Scenariul optim este reprezentat de scenariul III, lucrarile de interventie 

fiind:  

 

Lucrarile de consolidare la nivelul suprastructurii podului  

1. Se inchide circulatia rutiera pe pod. 

2. Se demoleaza suprastructura existenta. 

3. Se monteaza o suprastructura noua. Suprastructura noua se monteaza prin 

intermediul aparatelor de reazem din neopren pe culeile largite si consolidate si va avea 

o singura deschidere. 

Tipul suprastructurii, precum si materialul din care va fl alcatuita, se vor stabili la o 

etapa viitoare de proiectare. 

Suprastructura noua se va dimensiona pentru convoaiele de calcul din EUROCODURI, 

respectiv LMl. LM2. 

4. Se aplica o vopsea de protectie anticoroziva intreaga suprafata de beton a 

suprastructurii podului. 

 

Lucrarile de consolidare la nivelul infrastructurilor  

1. Se deviaza albia raului Bistrita astfel incat sa se asigure accesul la fiecare element 

de infrastructura. 

2. Se executa lucrari de reparatii la nivelul elevatiei si banchetelor de rezemare la 

fiecare culee: 

- demolarea stratului de beton degradat 

- curatarea de rugina a barelor de armatura corodate si pasivizarea lor 

- inchiderea fisurilor identificate la nivelul elevatiei 

- refacerea sectiunii cu mortare speciale. 

3. Se demoleaza pi la existenta. 
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4. Se executa largirea simetrica a culeilor podului. Largirea culeilor trebuie sa 

permita un gabarit transversal pentru 2 benzi de circulatie si doua trotuare. Fundatia 

culeilor largite se va stabili in functie de studiul geotehnic si de calculul afuierilor. 

4. Se aplica o vopsea de protectie anticoroziva intreaga fata vazuta a infrastructurii 

podului. 

 

Lucrarile de reparatii la nivelul caii pe pod se vor executa in urmatoarea ordine 

tehnologica: 

1. Se monteaza un parapet pietonal metalic nou, construit din profile/teava metalice 

zincate. 

2. Se monteaza guri de scurgere noi pe pod. 

3. Se monteaza dispozitive de acoperire a rostului de dilatatie. 

4. Se monteaza hidroizolatia pe pod. Se realizeaza racordarea hidroizolatiei la grinda 

parapetului, la gurile de scurgere si la dispozitivele de acoperire a rosturilor 

5. Se executa trotuarele pietonale pe pod. 

6. Se executa imbracamintea caii pe partea carosabila si pe trotuarele pietonale. 

7. Se monteaza cordoane de impermeabilizare a caii pe pod. 

 

Lucrari de raparatii la nivelul albiei Raului Bistrita 

1. Se executa lucrari de curatari de depuneri aluvionare, gunoaie si vegetatie a albiei 

si a malurilor, pe doua lungimi de pod in amonte, si o lungime de pod in aval. 

2. Se executa lucrari de calibrarea a albiei minore prin deschiderile centrale ale 

podului. 

3. La o faza de proiectare ulterioara se va intocmi un cal cul hidraulic pentru debitul 

de 1 % (poduri in intravilan) . In functie de rezultatele calculului hidraulic, se va lua in 

calcul realizarea unor lucrari hidrotehnice suplimentare ce vor avea ca scop asigurarea 

tranzitarii debitului de 1 % in conditii de siguranta, precum si lucrari de stabilizare a 

talvegului (prag de fund sau risberme ). 

8. Se monteaza parapet de siguranta la marginea partii carosabile conform AND593. 

 

În conformitate cu cu expertiza tehnică efectuată pentru Pasarela metalica peste 

raul Bistrita intre Str. Lacului si Str. Granicerilor, Scenariul optim este reprezentat de 

scenariul II, lucrarile de interventie fiind executia unei punti pietonale noi care sa 

corespunda tuturor cerintelor de gabarit pentru trotuare si piste de ciclisti, cu respectarea 

latimilor utile a trotuarelor si a pistelor de ciclisti, conform STAS 2924-91 si 10144/2-91.  
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2.3.4. Date demografice 

Conform datelor Institutului Național de Statistică, în anul 2022 Municipiul are o 

populaţie totală de 94.506 locuitori. Dinamica populației este în general pozitivă, cu o 

foarte ușoară scădere în ultimul an, așa cum rezultă din graficul de mai jos. 

 

Fig.2.3 Evoluția populației în Municipiul Bistrița 

Structura populaţiei pe grupe de vârstă relevă o pondere ridicată a populației adulte 

(66%), corespunzătoare intervalului 20 – 65 ani. O pondere mai redusă se înregistrează în 

cazul populaţiei vârstnice, unde valoarea înregistrată la nivelul Municipiului (14%), este 

inferioară celei corespunzătoare populației tinere (20%). 

 

Fig.  2.1. Structura populaţiei Municipiului Bistrița pe grupe de vârstă, 2022 
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Repartiția detaliată pe grupe de vârstă și pe sexe, la nivelul anului 2022, este 

reprezentată în graficul următor. 

 
Fig.  2.2. Histograma populaţiei Municipiului Bistrița pe grupe de vârstă și sexe, 2022 

 

 

Această repartiție pe grupe de vârste a populației Municipiului are influență asupra 

caracteristicilor de deplasare ale cetățenilor, atât în privința numărului de deplasări 

(persoanele adulte contribuie cel mai mult la valoarea acestui indicator), cât și în ceea 

ce privește scopul și modul de deplasare. 

2.3.5. Infrastructura rutieră 

Coridorul de mobilitate pornește de la intersecția dintre DN17 și DJ154 (localitatea 

componentă Sărata) si are două limite, una în zona Aerodromului, pârtiei de schi și în 

apropierea intersecției dintre DN17 și Str.Scolii (localitatea componentă Unirea). Traseul 

se suprapune parțial peste traseul de centură propus din PUG însă rolul acestei artere se 

va schimba. De asemenea, noul traseu al centurii traversează preponderent localitățile 

învecinate, partea de sud-est a Municipiului Bistrița. Intersecțiile cu DN17, din cele două 

capete ale traseului sunt amenajate ca atare: 

– DN17 cu DJ154 – intersecție cu benzi de preselecție pentru virajul la 

stânga/dreapta pentru a intra sau ieși de pe DJ154. 

– DN17 și capătul coridorului de mobilitate este ușor decalată întrucât str. Școlii 

și capătul coridorului sunt la o distanță de aproximativ 10-15 m. Intersecția este 

semaforizată parțial și fără benzi de preselecție. Semaforul este unul pietonal, 

se află pe DN17 și se acționează de la buton. 

Coridorul este format parțial din străzi de categoria III (ex. Zona industrială Sărata) 

dar și din străzi de categoria IV (ex. Legătura între zona industrială Sărata și Bistrița). 
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Soluția tehnică propusă în procesul de proiectare va considera întregul coridor ca fiind 

format din străzi de categoria III (străzi colectoare, care preiau fluxurile de trafic din 

zonele funcționale și le dirijează spre străzile de legătură sau magistrale – cf.Odonanței 

43/1997), singura excepție o reprezintă str.Codrișor și str.Lacului (Ștrand MHC) care vor 

fi străzile pietonale cu acces pentru riverani. 

2.3.6. Transportul public   

La nivel județean, Municipiul Bistrița este conectat de localitățile din județ prin 

trasee de transport public rutier, conform programului de transport organizat de Consiliul 

Județean Bistrița-Năsăud. La nivelul anului 2021, programul de transport județean 

includea 84 de trasee, din care doar 72 erau deservite de servicii. 

Începând cu luna iulie 2009, în municipiul Bistriţa transportul public local de 

persoane prin curse regulate este realizat cu autobuze și microbuze de către un singur 

operator de transport şi anume S.C. TRANSMIXT S.A., cu sediul în municipiul Bistrița, str. 

Sigmirului, nr.16. 

Rețeaua de transport public care deservește municipiul și localitățile componente este 

alcătuită din 21 linii (1, 1B, 1A, CART1, 2, 3, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 11A, 12, 13, 13V, 14, 16, 

18, 15 & 15A). Zece dintre acestea converg către zona gării, având un capăt de linie acolo. 

Majoritatea liniilor funcționează preponderent pe axa nord-est – sud-vest a orașului, dar 

există 3 linii care asigură legături pe axa nord-vest – sud-est în interiorul orașului și altele 

care merg spre zonele peri-urbane. 

La nivelul anului 2021, flota de mijloace de transport în comun exploatată de 

operatorul de transport public este formată din 55 de vehicule, dintre care 48 sunt autobuze 

(26 autobuze de 9-11m, 16 autobuze de 12m și 6 autobuze articulate), iar 7 sunt microbuze. 

Dintre autobuze, 25 au vechime mai mică de 8 ani, iar 17, autobuzele Mercedes Citaro, o 

vechime mai mare de 17 ani. Autobuzele articulate sunt folosite relativ puțin în programul 

de transport, în special pentru orele de vârf de dimineața, dar toate au o vechime foarte 

mare, de 19 - 20 de ani.  

În ceea ce privește stațiile de așteptare, la nivelul Municipiului Bistrița se regăsesc un 

număr de 143 stații. 

Tarifele de călătorie se regăsesc în tabelul următor. 

Tab. 2.1. Tarife de călătorie la nivelul municipiului Bistrița 

Tip Tarif (lei) 

BILETE 

1 calatorie  1,80 

2 calatorii  3,60 

60 de minute 3,60 

ABONAMENTE NOMINALE 
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1 zi - 5 calatorii 7,00 

3 zile - 10 calatorii  14,00 

7 zile - 15 calatorii  20,00 

10 zile - 20 de calatorii 27,00 

1 zi - Nelimitat 10,00 

30 de zile – Nelimitat 80,00 

180 zile - calatorii nelimitate 408,00 

365 de zile - calatorii nelimitate 815,00 

ABONAMENTE TRANSMISIBILE (NENOMINALE) 

7 zile - 15 calatorii  22,00 

10 zile - 20 de calatorii 28,00 

15 zile - 25 de calatorii 34,00 

3 zile – Nelimitat 18,00 

15 zile – Nelimitat 50,00 

30 de zile – Nelimitat 90,00 

180 zile - calatorii nelimitate 459,00 

365 de zile - calatorii nelimitate 918,00 

În ultimii ani sistemul de transport public a trecut printr-un proces de digitalizare atât 

pentru a crește eficiența serviciului cât și pentru a spori atractivitatea acestuia în rândul 

utilizatorilor. 

Odată cu semnarea noului contract de servicii publice din anul 2019 a început 

implementarea sistemului inteligent de ticketing și gestiune a flotei. În ceea ce privește 

sistemul inteligent de ticketing, acesta este unul de tip account based, care are în centru 

călătorul și facilitarea accesului la serviciu pentru toți cetățenii, atât cei care utilizează 

acest mod de deplasare de obicei, cât și cei care nu au folosit până atunci transportul public 

în oraș. Această orientare către utilizator facilitează atragerea de noi călători dintre cei 

care nu considerau transportul public local o alternativă la deplasările în oraș. Sistemul 

account based ticketing are marele avantaj că nu depinde de dispozitivul de utilizare. 

Astfel, abonamentele/biletele achiziționate pot fi utilizate prin intermediul unui card 

contactless, a mai multor carduri sau a telefonului mobil ca dispozitiv. 

Mai mult, călătorii au acces la informații privind titlurile lor de călătorie (date privind 

valabilitate și/sau număr de calatorii rămase) direct în autobuze și microbuze prin 

accesarea butonului „i” de pe validator și scanarea cardului. 

De asemenea, sistemul inteligent de ticketing permite multiple utilizări pentru 

operator, de la managementul bazei de date a călătorilor până la managementul politicilor 

tarifare indiferent de complexitatea lor, precum și actualizări vizibile în timp real pentru 

angajații care operează sistemul, fie că este vorba despre vânzători sau inspectori. 
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Suplimentar, a permis flexibilizarea posibilităților de achiziție a titlurilor de călătorie, în 

prezent acestea putând fi cumpărate: 

− Direct în autobuz, de la șofer; 

− De la punctul fix de vânzare situat în strada Rodnei; 

− Prin intermediul aplicației mobile TMX Transport Bistrița și a extensiei acesteia 

pentru desktop, portalul web bistrita-transport.com. 

Sistemul dispune și de un modul de raportare cu descărcare de date în timp real atât 

în ceea ce privește vânzările, cât și în privința utilizării abonamentelor și biletelor în 

autobuzele de pe traseu. Sistemul, în integralitatea lui, funcționează prin accesibilitatea 

datelor în timp real. 

În ceea ce privește managementul flotei, operatorul utilizează un produs de software 

customizat pentru propriile nevoi care include printre altele: localizarea în timp real a 

vehiculului, monitorizare consum și alți parametrii tehnici specifici utilizării eficiente a 

flotei. Managementul flotei este realizat pe 2 direcții: 

− Managementul programelor de circulație (graficele de transport), a mijloacelor de 

transport, împreuna cu alocarea zilnică pe traseu a mașinilor și șoferilor aferenți, 

monitorizarea în timp real a efectuării traseelor și a respectării graficelor, informații 

ce pot fi vizualizate în timp real și în istoric perioade și durate selectate în funcție 

de nevoi. Prima direcție este asigurată de utilizarea datelor GPS în monitorizarea 

activității zilnice a flotei. 

− Utilizarea datelor CAN bus pentru monitorizarea comportamentului în trafic și a 

consumurilor înregistrate de fiecare mașină. Compania dispune de personal calificat 

care realizează instruire continuă șoferilor înspre moduri de condus eficiente (de la 

utilizarea în mod corect a pedalierului până la reducerea consumurilor de 

combustibil). 

Sistemul utilizat de operatorul Transmixt prezintă caracteristica integrării tuturor 

funcționalităților într-un singur sistem inteligent de ticketing și management al flotei. Mai 

mult sistemul permite și integrarea altor componente hardware sau software. 

2.3.7. Managementul traficului 

În Municipiul Bistrița, organizarea și controlul traficului sunt realizate prin 

reglementări pe baza indicatoarelor de circulație și a marcajelor rutiere (semnalizare 

rutieră statică) și prin reglementări prin semaforizare (semnalizare rutieră dinamică). 

Localizarea sensurilor giratorii, intersecțiilor semaforizate, trecerilor de pietoni 

semaforizate, cât și cele în curs de implementare sunt prezentate în figura următoare.  
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Fig.  2.3. Reglementarea traficului rutier la nivelul Municipiului Bistrița1 

2.3.8. Parcări 

Politica de gestionare a parcării urbane este unul dintre cele mai puternice 

instrumente aflate la dispoziția primăriilor pentru a influența tiparele de mobilitate 

urbană, pentru a controla amenajarea și utilizarea spațiului urban și, în ultimă instanță, 

pentru a determina calitatea vieții urbane și deci fericirea locuitorilor orașului. 

În ultimii ani, majoritatea orașelor României se confruntă cu o problemă a lipsei 

locurilor de parcare, atât în zonele centrale cât și în cartierele de locuințe, asociată cu 

creșterea considerabilă a deținerii și utilizării mașinilor personale. 

 
1 Sursă: Planul de Mobilitate Urbană Durabilă Bistrița 2021 - 2027 
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La nivelul Municipiului Bistrița oferta de parcare este alcătuită din locuri de parcare 

publică cu plată, amenajate pe domeniul public sau privat și locuri de parcare 

rezidențiale, amenajate pe domeniul public în zonele de locuințe colective. Locurile de 

parcare sunt gestionate de Primăria Municipiului Bistrița prin Serviciul public municipal 

“Direcția Patrimoniu”, iar modul de operare este reglementat prin HCL nr. 141/2017 cu 

completări și actualizări ulterioare. 

În municipiul Bistrița sunt amenajate 1.322 locuri de parcare cu plată pe domeniul 

public, atât în zona centrală a orașului cât și în alte puncte de interes. Cele mai multe 

locuri de parcare cu plată sunt concentrate în Piața Centrală și pe Bulevardul Republicii. 

În ceea ce privește parcarea de reședință, municipiul Bistrița dispune de un număr 

de 9.916 locuri de parcare rezidențială, împărțite în 13 zone care asigură o acoperire bună 

a zonelor cu densități ridicate din oraș. Acestea sunt concentrate în zonele de locuințe 

colective și sunt marcate și semnalizate corespunzător. 

Principala zonă în care nu sunt amenajate parcări de reședință este zona centrală, 

delimitată de străzile Bistricioarei – Vasile Conta – Parcului – Alexandru Odobescu – 

Gheorghe Şincai – Dornei, unde circulația este restricționată pentru vehicule care 

depășesc 2.5 tone. De asemenea, în cartierele de locuințe individuale precum Valea 

Sigmirului, Dedeman sau Calea Moldovei nu sunt amenajate parcări de reședință. 

Politica tarifară a fost revizuită la finalul anului 2021 în municipiul Bistrița, când 

Consiliul Local a aprobat majorarea tarifelor pentru parcare, modificare aplicată imediat 

pentru parcările cu plată și începând cu luna ianuarie 2022. Până la acel moment, 

parcările cu plată aveau tarife cuprinse între 1 leu (30 min.) și 15 lei (zi), iar majorarea 

ulterioară implică tarife cuprinse între 2 lei (30 min.) și 20 lei (zi). 

La nivelul municipiului sunt disponibile modalități variate de plată a parcării, fie la 

parcometrele existente în apropierea parcărilor sau prin achiziționarea de tichete de 

parcare de la comercianții acreditați, fie electronic prin SMS sau prin card bancar prin 

intermediul aplicației TPARK și prin încheierea abonamentelor sau a contractelor de 

rezervare.  

Parcările cu plată de pe teritoriul municipiului Bistrița funcționează numai de luni 

până vineri, în intervalul orar 8:00-18:00, iar în zilele de weekend și pe perioada 

sărbătorilor legale, staționarea în parcările cu plată este gratuită. 

Totodată, utilizatorii pot achiziționa și abonamente lunare, trimestriale, semestriale 

și anuale pentru parcările cu plată, prețul acestora variind între 70 și 480 de lei, pentru 

persoane fizice, în funcție de durata abonamentului. Persoanele juridice au posibilitatea 

de a rezerva locuri de parcare din sistemul cu plată în zona în care își desfășoară 

activitatea, dar doar anual și la costuri mult mai mari, de 1.500 lei / loc.  

Politica de parcare este folosită pentru încurajarea utilizării vehiculelor electrice, 

prin acordarea de abonamente gratuite pentru parcarea cu plată proprietarilor de 

vehicule electrice. 
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Tarifele pentru parcarea de reședință sunt diferențiate în funcție de tipul 

solicitantului, numărul vehiculelor deținute de un singur proprietar și tipul locului de 

parcare. Pentru persoane fizice care solicită primul loc de parcare, prețul este de 20 

lei/lună, respectiv 240 lei/an, dar acesta crește la 25 lei/lună, respectiv 300 lei/an pentru 

al doilea loc de parcare. Diferențele mici între taxele de parcare pentru primul vehicul și 

următoarele încurajează deținerea unui număr mai mare de autoturisme. Persoanele 

juridice trebuie să achite 35 lei/lună, respectiv 420 lei/an. 

Municipiul Bistrița deține o aplicație pentru rezervarea locurilor de parcare prin care 

rezidenții pot verifica disponibilitatea unui loc de parcare pentru toate zonele 

rezidențiale. 

2.3.9. Mijloace alternative de mobilitate 

Facilități existente pentru cicliști 

În municipiul Bistrița deplasările cu bicicleta sunt reduse, aspect evidențiat în urma 

chestionarului adresat populației, realizat în cadrul procesului de elaborare a Planului de 

Mobilitate Urbană Durabilă. Dintre respondenții chestionarului, numai 5% se deplasează 

cu bicicleta, deși peste 50% dintre aceștia dețin una sau mai multe biciclete. Totodată, a 

fost evidențiat faptul că bicicleta deține o pondere mai mare atunci când este utilizată în 

scopuri de recreere (14% dintre respondenți), fiind mai redusă atunci când este utilizată 

pentru deplasările la cumpărături (3%), la serviciu (4%) sau în interes de serviciu (4%). 

În ceea ce privește infrastructura destinată deplasărilor cu bicicleta, aceasta este în 

curs de dezvoltare la nivelul municipiului, fiind marcată printr-un proiect amplu de 

amenajare a unei rețele de piste de biciclete și a unui sistem de bike-sharing, precum și 

prin proiectele de amenajare a coridoarele de mobilitate durabilă planificate pentru 

perioada 2021-2027. Proiectul de amenajare a pistelor de biciclete în municipiul Bistrița 

se află în curs de implementare, urmând ca la finalizarea acestuia să existe o rețea de 

cca. 26 de km de piste de bicicliști, pe 28 de străzi din municipiu, respectiv 7 stații de 

bike-sharing din cadrul cărora se vor putea închiria un total de 175 de biciclete (10 dintre 

acestea vor fi electrice). 

Rețeaua de piste pentru biciclete a municipiului Bistrița este în curs de extindere. 

În zona localității Sărata, pe traseul coridorului de mobilitate există o pistă de bicilete 

care deservește zona industrială (profil de 2m, dublu sens, cu benzile cuplate în partea 

dreaptă a profilului carosabil). Celelalte piste pentru biciclete (existente și în curs de 

execuție) se regăsesc preponderent pe partea dreaptă a râului Bistrița. Legăturile 

coridorului de mobilitate cu rețeaua de piste pentru biciclete se realizează prin cinci 

puncte după cum urmează: 

1. Podul rutier din capătul str. Valea Jelnei și cel pietonal din capătul str. Tudor 

Vladimirescu. Cea din urmă legătură se intersectează cu coridorul de 

mobilitate și continuă pe str.Ghinzii. 
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2. Strada Ion Rațiu – Podul Budacului (DJ173C) -  Str. Codrișor – Str. Victor 

Onișor. 

3. Punte pietonală / pentru bicilete spre str. Petru Maior. 

4. La capătul str.Simpozionului. 

5. În zona DN17 - Unirea. 

În ceea ce privește serviciile de bike-sharing, în prezent municipiul nu dispune de 

astfel de facilități, urmând ca primele astfel de stații să fie amenajate în cadrul 

proiectului anterior menționat. Sunt prevăzute 7 stații de închiriere biciclete, după cum 

urmează: Parcul Municipal (zona stadionului), Parcul „Eminescu” (zona EMI Center), Parc 

„Han”, str. Cuza Vodă (zona Piața Decebal), str. Poligonului (zona de acces către Pădurea 

Schullerwald), Parcul „Big” și Piața Calea Moldovei. Se remarcă astfel că unele zone cheie 

din municipiu nu sunt acoperite de sistemul propus, fiind necesară extinderea ulterioară 

a acestor stații și către zone precum Gara Bistrița Nord sau zona centrală (ex. Piața 

Centrală), inclusiv către zonele în care se vor contura noduri intermodale, facilitând astfel 

transferul facil între mijloacele de transport. 

Un alt aspect important în analiza infrastructurii dedicate bicicletei, este 

reprezentat de parcările pentru biciclete. Astfel, deși municipiului are în implementare o 

rețea de piste de biciclete, acesta nu dispune încă de dotările suport necesare pentru a 

asigura parcarea în siguranță a bicicletelor. Amenajarea acestora este necesară pentru 

creșterea gradului de utilizare a bicicletei în rândul populației, astfel fiind necesară 

amplasarea unor rastele / parcări de biciclete atât în punctele cheie ale municipiului, cât 

și în zonele rezidențiale.  

Facilități existente pentru deplasările pietonale 

Mersul reprezintă o formă de deplasare sustenabilă prin următoarele caracteristici: 

este lipsită de costuri, nu poluează și are beneficii signifiante asupra sănătăţii umane. 

Municipiul Bistrița este printre primele orașe de talie medie de la nivel național care 

a investit semnificativ în pietonalizare încă din perioada 2007-2013 și care a acordat o 

atenție sporită integrării soluțiilor din punct de vedere arhitectural. Astfel, în Bistrița, 

infrastructura destinată deplasărilor pietonale este alcătuită din străzile și spațiile 

pietonale din municipiu, din trotuarele aferente circulațiilor din municipiu, cărora li se 

adaugă și aleile/străzile aferente parcurilor, precum și principalele spații publice din 

municipiu.  

Rețeaua locală de infrastructură pietonală cuprinde străzi pietonale precum str. Liviu 

Rebreanu sau Alexandru Vlahuță, o serie de pasaje pietonale distribuite la nivelul zonei 

centrală, alei pietonale de legătură peste râul Bistrița sau în interiorul cartierelor de 

locuințe colective, dar și o serie de parcuri, dintre care cel mai amplu este Parcul 

Municipal și de piețe amenajate (ex. Piața Centrală, Piața Unirii, Piața Mică etc.). 

Acestea sunt completate de trotuarele aferente circulațiilor majore, precum cele 

din lungul bulevardelor Decebal și Republicii sau a străzilor Gheorghe Șincai și Nicolae 

Titulescu, ce dispun de un profil generos care permite deplasarea facilă și în siguranță a 
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pietonilor. Totodată, prin dimensiunile mai ample ale trotuarelor, acestea dispun de un 

potențial ridicat de amenajare corespunzătoare, ce poate conține inclusiv mobilier urban 

și/sau vegetație de aliniament, acolo unde acestea nu sunt deja prezente. 

Se remarcă, însă, faptul că mare parte din infrastructura destinată exclusiv 

deplasărilor pietonale este concentrată în zona centrală a municipiului Bistrița (centrul 

istoric), fiind semnificativ mai reduse în restul cartierelor din municipiu. 

Din punct de vedere al calității infrastructurii pietonale, multe dintre circulațiile 

pietonale din municipiu se află într-o stare precară, existând situații în care trotuarele 

sunt fie degradate, fie inexistente sau subdimensionate. Astfel de situații se regăsesc atât 

în zona centrală, dar și în alte cartiere din municipiu.  

Aceasta problemă este accentuată și de parcările neregulamentare pe trotuar ce se 

evidențiază la nivelul municipiului, acestea reprezentând un obstacol suplimentar pentru 

utilizatori și  contribuind la scăderea atractivității acestui mijloc de deplasare în rândul 

populației. 

Printre mijloacele alternative de mobilitate se numără și autovehiculele electrice 

sau hibride. Deși în municipiu există infrastructură pentru alimentarea acestora, numărul 

de stații de alimentare trebuie suplimentat, pe măsura creșterii numărului de vehiculeSe 

recomandă instalarea de sisteme de alimentare a autovehiculelor electrice sau hibride în 

principalele zone de interes din municipiu, inclusiv în parcările park-and-ride. 

2.3.10. Disfuncţionalități identificate la nivelul infrastructurii de 

transport 

Principalele disfuncționalități identificate la nivelul infrastructurii de transport sunt 

următoarele: 

- O parte a infrastructurii rutiere de pe rețeaua stradală a municipiului necesită 

lucrări de reabilitare și modernizare 

- Existența unor străzi neasfaltate 

- Existența unor punți pietonale necorespunzătoare 

- Existența unor intersecții la nivel cu liniile de cale ferată neamenajate sau 

nesemnalizate corespunzător 

- Creșterea continuă a indicelui de motorizare 

- Cota modală ridicată a deplasărilor cu autovehiculul personal 

- Traficul auto ridicat și fluența circulației auto la orele de vârf 

- Lipsa benzilor dedicate pentru transportul public, în vederea creșterii 

atractivității acestui mod de deplasare, prin reducerea duratei de călătorie și 

creșterea vitezei comerciale 

- Starea tehnică deficitară a trotuarelor pe anumite segmente ale coridorului de 

mobilitate urbana 

- Facilități reduse pentru persoanele cu dizabilități; 
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- Rețeaua de piste de biciclete este doar parțial optimizată, fiind necesare 

intervenții de amenajare a unei rețele secundare de piste de biciclete 

- Lipsa pistelor de biciclete pe toate străzile care compun coridorul de mobilitate 

- Accesibilitate pietonală redusă către zonele din imediata vecinătate a zonei  

- Lipsa unor elemente care să promoveze intermodalitatea și mobilitatea durabilă: 

terminale intermodale, sistem bike-sharing, rasteluri de biciclete în stațiile de 

transport public etc. 

- Parcările pe stradă produc congestii ale traficului, blocaje și reducerea vitezei 

de deplasare 

- Nerespectarea spațiului pentru pietoni prin parcări neregulamentare 

- Parcările neregulamentare pe trotuar ce se evidențiază la nivelul municipiului, 

acestea reprezentând un obstacol suplimentar pentru utilizatori 

2.4. Analiza cererii de bunuri şi servicii, inclusiv prognoze 

pe termen mediu şi lung privind evoluţia cererii, în 

scopul justificării necesităţii obiectivului de investiţii  

2.4.1. Distribuția modală a deplasărilor  

Pe baza interviurilor la domiciliu și a recensămintelor de circulație realizate în 

procesul de elaborare a Planului de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Bistrița, 

precum și a prognozelor realizate, a fost estimată distribuția deplasărilor în funcție de 

modul de deplasare, iar rezultatul este prezentat în graficul următor. 

Din punct de vedere al repartiției modale, a rezultat faptul că doar 28% din deplasări 

se realizează cu mijloace de transport nemotorizate, respectiv, 23% pe jos, și 5% cu 

bicicleta. Restul deplasărilor sunt efectuate cu mijloace de transport motorizate, în 

deosebi cu autoturismul care ocupă o poziție dominantă cu 64% din deplasări realizate 

astfel. Transportul public are o cotă de doar 7%, în timp ce sub 1% dintre respondenți se 

deplasează utilizând transportul organizat de angajator, taxiul sau mijloace alternative 

cum ar fi trotineta. 
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Fig. 2.4. Distribuția modală a călătoriilor, 2019.1 

2.4.2. Prognoze pe termen mediu și lung  

Pentru determinarea nevoii de mobilitate viitoare, a fost estimată tendința de 

evoluție a principalilor indicatori socio-economici și demografici care determină 

caracteristicile de mobilitate ale persoanelor și bunurilor, respectiv: numărul de locuitori, 

indicele de motorizare și numărul estimat de deplasări.  

Prognoza demografică la nivelul Municipiului Bistrița se bazează pe datele istorice 

disponibile la nivelul localității și presupunând o evoluție a populației similară cu cea la 

nivel de județ și regiune. 

Pornind de la datele istorice înregistrate în intervalul 2012 – 2022 şi de la datele 

privind populaţia României până la orizontul anului 2060 prognozate de Institutul Naţional 

de Statistică (prognoză în care s-a ţinut seama de populaţia stabilă pe sexe şi grupe de 

vârstă înregistrată în cadrul recensământului desfăşurat în octombrie 2011 şi de 

fenomenele demografice: natalitatea, mortalitatea şi migraţia externă din statistica 

curentă), s-a estimat tendinţa de evoluţie a numărului de locuitori rezidenţi în Municipiul 

Bistrița până în anul 2029. În această estimare au fost avute în vedere și valorile 

prognozate în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Bistrița. 

Tabel 2.1. Prognoza evoluției populației 

An 2022 2025 2029 

Populație (număr locuitori) 

Municipiul Bistrita 94.538 95.304 96.335 

Indicele de motorizare reprezintă unul dintre factorii care influențează numărul de 

deplasări la nivelul zonei de studiu, iar valorile sale sunt corelate cu evoluția PIB. 

Conform estimărilor realizate, indicele de motorizare corespunzător anului 2022 este 

de aproximativ 439 vehicule/1000 locuitori. Valorile rezultate pentru indicele de 

motorizare corespunzător anilor de prognoză considerați, calculate pe baza evoluției 

 
1 Sursă: Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Bistrița  
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indicelui de motorizare la nivel național, sunt evidențiate în tabelul de mai jos. În această 

estimare au fost avute în vedere și valorile prognozate în Planul de Mobilitate Urbană 

Durabilă. Valorile pentru aria de studiu a proiectului sunt considerate similare cu cele la 

nivelul municipiului. 

Tabel 2.2. Prognoza evoluției indicelui de motorizare 

An 2022 2025 2029 

Indice motorizare (veh/1000 loc) 439 489 550 

 

Din analiza datelor statistice prezentate anterior, realizate în studiul de trafic, 

precum și a informațiilor furnizate în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă, a fost estimată 

evoluția numărului de călătorii la nivelul ariei de studiu, rezultând pentru anii de prognoză 

valorile prezentate în tabelul de mai jos. 

Tabel 2.3. Prognoza evoluției numărului mediu de deplasări 

An 2022 2025 2029 

Număr deplasări/an 50.707 60.896 64.827 

 

2.4.3. Fundamentarea necesității și oportunitații investiției  

În contextul actual la nivelul comunităților urbane medii și mari, sunt semnalate 

disfuncționalități frecvente în derularea traficului rutier (blocaje în trafic, număr ridicat 

de accidente, număr ridicat de autovehicule participante la trafic) fapt ce conduce la 

creșterea semnificativă a emisiilor de noxe și deteriorare vizibila a calității vieții în mediul 

urban. 

De asemenea. măsurile întreprinse pentru fluidizarea traficului, reducerea 

impactului negativ al emisiilor de gaze cu efect de seră precum și pentru încurajarea 

folosirii mijloacelor de transport alternative sunt implementate în măsură foarte redusă 

în contextul creșterii exponențiale a volumelor de tranzit în mediul urban. 

Proiectul vizează grupuri țintă care includ: participanții la traficul rutier (în principal 

utilizatorii de mașini personale, pasagerii mijloacelor de transport public, pietoni și 

utilizatori de vehicule alternative. 

Astfel, UAT Municipiul Bistrita are în implementare o serie de proiecte integrate 

finanțate prin Programul Regional 2014-2020, cu efect asupra parametrilor de mobilitate 

urbană (reducerea traficului, impactul asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, etc.) 

care au drept scop încurajarea transportului în comun, reducerea emisiilor de CO2 și 

translatarea către mijloace de transport alternative, implementarea unor sisteme 

inteligente de transport asociate (eticketing, informare călători, supraveghere video, 

managementul flotei), cât și realizarea de trasee dedicate transportului în comun. Prin 
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aceste proiecte se va asigura inclusiv prioritizarea și promovarea transportului public prin 

planificarea traseelor dedicate autobuzelor.  

Prezentul proiect „Coridor de mobilitate durabila aferent raului Bistrita” vizează 

continuarea demersurilor incepute in exercitiu anterior de Municipiul Bistrita, acesta 

avand urmatoarele componenete:   

➢ Infrastructura rutiera:  

o Carosabil 

o Trotuare 

o piste de biciclete 

o spatii shared space 

➢ Lucrari de consolidare 

➢ Canalizare pluviala 

➢ Iluminat public inteligent 

➢ Lucrari de arta 

o reabilitarea podurilor/podetelor existente 

o crearea unui pod nou și a două punți pietonale 

➢ Statii de transport public 

➢ Sistem de bike-sharing 

➢ Mobilier urban inteligent 

➢ Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

➢ Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea 

investiției publice 

Obiectivul general al proiectului „Coridor de mobilitate durabila aferent râului 

Bistrița” este acela de a dezvolta și a crește gradul de atractivitate al sistemului de 

transport public. 

Principalele obiective specifice care se urmăresc a fi atinse prin realizarea 

prezentei investiții vor afecta direct viața locuitorilor și bugetul local, ele fiind: 

a) Îmbunătățirea condițiilor de viață a cetățenilor prin reducerea emisiilor de 

carbon și a timpului petrecut în trafic; 

b) Îmbunătățirea condițiilor de mobilitate urbană; 

c) Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră generate de transporturi; 

d) Sporirea siguranței rutiere în zonele urbane, prin soluții digitale și ecologice de 

transport; 

e) Satisfacerea nevoilor de mobilitate a populației și asigurarea unei previzibilități 

a timpului de călătorie; 
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f) Creșterea gradului de atractivitate al sistemului de transport public local și a 

cotei modale de utilizare a acestui mod de transport, prin sporirea 

performanțelor sistemului de transport public; 

g) Eficientizarea sistemului de transport public local; 
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3. Identificarea, propunerea și prezentarea a 

minimum două scenarii/opțiuni tehnico-

economice pentru realizarea obiectivului de 

investiții 

În cadrul Studiului de fezabilitate pentru implementarea proiectului Coridor de 

mobilitate durabila aferent raului Bistrita au fost analizate 2 scenarii alternative 

(Scenariile 1 și 2), al căror impact a fost comparat cu scenariul de referință Scenariul 0 – 

Situația actuală.  

Scenariile analizate includ următoarele investiții, pentru a răspunde necesităților 

implementării proiectului, prezentate în altă parte a prezentului document: 

Scenariul 1: 

- Infrastructura rutiera 

- Lucrari de consolidare 

- Canalizare pluviala 

- Iluminat public inteligent 

- Lucrari de arta 

- Statii de transport public 

- Sistem de bike-sharing 

- Mobilier urban inteligent 

- Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

- Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

Scenariul 2: 

- Infrastructura rutiera 

- Lucrari de consolidare 

- Canalizare pluviala 

- Iluminat public inteligent 

- Lucrari de arta 

- Statii de transport public 

- Sistem de bike-sharing 

- Mobilier urban inteligent 

- Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

- Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

Diferenta dintre cele 2 scenarii constă în structura rutiera proiectata in cadrul 

componentei de infrastructura rutiera. Celelalte sisteme ce vor fi implementate sunt 

identice și, prin urmare, nu vor conduce la diferențe de beneficii sau cost între cele două 

scenarii. 
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3.1. Particularități ale amplasamentului  

3.1.1. Descrierea amplasamentului 

3.1.1.1. Amplasament 

Avand in vedere dezvoltarile imobiliare de la periferia municipiului Bistrita cat si 

lipsa de legaturi eficiente dintre aceste zone si principalele cai de transport din 

municipiu au condus la necesitatea realizarii unui nou coridor de mobilitate. Prin 

realizarea acestui nou coridor de mobilitate se vor reduce emisiile de dioxid de carbon 

din municipiul Bistrita si totodata ar interconecta zonele functionale de pe malul stang 

al raului Bistrita cu drumul national DN 17 si cu zonele functionale de malul drept al 

acestuia. 

Totodata prin crearea acestui coridor de mobilitate urbana s-ar cerea premisele 

unei sigurante mai mari in trafic prin promovarea unei mobilitati echilibrate, un oras mai 

putin aglomerat cat si un plus de eficacitate in alternanta fluxurilor si modurilor de 

deplasare. 

  Coridorul de mobilitate urbană propus este alcatuit dintr-un coridor principal si 

sase ramificatii care vor interconecta zonele functionale de pe malul stang al raului 

Bistrita cu drumul national DN 17 si cu zonele functionale de pe malul drept al acestuia. 

Coridorul principal de mobilitate isi are punctul de plecare de la intersectia dintre 

drumul national DN 17 si drumul judetean DJ 154 iar punctul terminus este intersectia 

dintre strada Secundara 3 si drumul national DN 17. Traseul coridorului principal este 

alcatuit din urmatoarele strazi: 

• DJ 154 – tronson cuprins intre intersectiile cu drumul national DN 17 si 
intersectia cu str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei)  

Tronsonul de drum judetean DJ 154 cuprins intre drumul national DN 17 si str. 

Secundara 2 Sarata (Pepinierei ) are o lungime de L = 1013 m, este un drum de categoria 

IV cu latime a carosabilului de 6.00 m avand imbracaminte asfaltica pe toata lungime lui 

respectiv intersectia cu str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei), 2 acostamente cu latimea de 

1.0 m, trotuare pietonale cu latimea de 1.5-2.0 m in zona caselor, cu de santuri din 

pamant sau pereate avand si o intersectie la nivel cu calea ferata. Drumul judetean DJ 

154 face parte din coridorul principal de mobilitate fiind cuprins intre km 0+000 – km 

1+1013. 

• Strada Secundara 2 Sarata (Pepinierei) - parte integranta a drumului 
comunal DC 8G 

Str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei) are o lungime de L=1105 m face legatura intre 

drumul judetean DJ 154 si Parcul industrial Sud. Latimea aceste strazi variaza intre 9-16 

m, avand partea carosabila de 7.0m, 1.0m rigola acoperita, 0,5 m vegetatie de aliniament, 

1,5m pista de biciclete, zone cu trotuar variabil 1-2 m.  
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• Parc Industrial Bistrita Sud - parte integranta a drumului comunal DC 8G 

Parc Industrial Bistrita Sud are o lungime de L=955 m face legatura intre strada 

Secundara 2 (Pepinierei) si drumul comunal 8G. Latimea aceste strazi variaza intre 13 - 

14 m, avand partea carosabila de 7.0m, 1.0m rigola, 2.1 m parcare, , zone cu trotuar 

variabil 1-2 m si pista de biciclete cu latimea de 1.50 m.  

• Drumul comunal DC 8G - extravilan  

In cadrul coridorului principal de mobilitate Drumul comunal DC 8G este cuprins intre 

km 3+073 – km 5+758 avand o lungime de 2685 m. 

Pe intreg traseul studiat drumul comunal DC 8G se prezinta la momentul actual ca 

un drum cu o banda de circulatie avand latimea cuprinsa intre 3.0-4.0 m, drum situat in 

zona de coasta cu elemente geometrice necorespunzatoare si declivitati ridicate fiind 

greu accesibil. 

Structura rutiera este alcatuita dintr-o pietruire slaba ce nu poate juca rol de 

fundatie pentru viitoarea structura rutiera proiectata. Pe intregul traseu al strazii nu este 

asigurata scurgerea apelor pluviale, neexitand santuri iar pe anumite zone apa rezultata 

din precipitatii stagneaza în zona drumului.  

• Strada Zavoaie  

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Zavoaie este cuprinsa intre km 

5+754 si km 7+721. Pe tronsonul cuprins intre km 5+754 – km 6+030 strada Zavoaie se 

prezinta ca un drum cu o banda de circulatie avand latimea cuprinsa intre 3.0-4.50 m, 

avand elemente geometrice necorespunzatoare. Pe tronsonul cuprins intre km 6+030 – 

7+721 strada Zavoaie se prezinta ca un drum pietruit cu o latime a pietruirii existente 

cuprinsa intre 5.00 -6.00 m fiind incadrat de limite de proprietate, distanta intre acestea 

variind intre 8.50 si 14.00 m.  

Structura rutiera este alcatuita dintr-o pietruire slaba ce nu poate juca rol de 

fundatie pentru viitoarea structura rutiera proiectata. Scurgerea apelor de suprafata este 

asigurata partial, pe anumite zone existand santuri de pamant fapt ce conduce la baltiri 

ale apelor de suprafata in zona drumului.    

• Strada Tanase Tudoaran (tronson cuprins intre intersectiile cu strazile 
Zavoaie si respectiv Ion Pop Reteganu) 

In cadrul coridorului principal de mobilitate Tronsonul 1 din strada Tanase Tudoran 

este cuprins intre km 7+725 si respectiv 7+873 si este delimitat de intersectiile cu strada 

Zavoaie si respectiv Ion Pop Reteganu avand o lungime de 148 m. In momentul actual 

strada Tanase Tudoran se prezinta ca o strada cu 2 benzi de circulatie cu latimea 

carosabilului cuprinsa intre 6-7.00 m (carosabil cu imbracaminte asfaltica) si trotuare 

stanga si dreapta cu latimea de 1.00 – 1.50 m. Pe aceasta strada nu exista piste de 

biciclete. Traseul strazii nu permite o viteza de deplasare sporita datorita faptului ca 

acesta prezinta doua curbe de raza foarte mica cat si datorita existentei unui stalp de 

medie tensiune amplasat in cadrul latimii carosabilului.  
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• Strada Ion Pop Reteganu 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Ion Pop Reteganu este cuprinsa 

intre km 7+873 si respectiv 8+220 avand o lungime de 347 m. In momentul actual strada 

Ion Pop Reteganu se prezinta ca o strada cu 2 benzi de circulatie avand latimea 

carosabilului ~6.00 m (carosabil cu imbracaminte asfaltica) si trotuare stanga si dreapta 

cu latimea de 1.50 – 2.00 m neavand piste de biciclete pe nici una din parti ale strazii. 

• Strada Mihai Viteazul 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Mihai Viteazul este cuprinsa intre 

km 8+224 si respectiv 8+778 avand o lungime de 554 m. In momentul actual strada Mihai 

Viteazul se prezinta ca o strada cu 2 benzi de circulatie avand latimea carosabilului ~ 

7.00 m (carosabil cu imbracaminte asfaltica), trotuare stanga si dreapta cu latimea de 

2.00-3.00 m si spatii verzi cu latime de aproximativ 1.50 m si fara piste pentru bicilisti.   

• Strada Codrisor tronson 1 

In cadrul coridorului principal de mobilitate tronsonul 1 al strazii Codrisor este 

cuprins intre km 8+783 si respectiv 8+934 avand o lungime de 151 m fiind delimitat de 

intersectiile cu strazile Mihai Viteazul si respectiv Victor Onisor. In momentul actual 

strada Codrisor – tronson 1 se prezinta ca o strada cu 2 benzi de circulatie avand latimea 

carosabilului ~ 5.50 m (carosabil cu imbracaminte asfaltica) si trotuare stanga si dreapta 

cu latimea de 2.00-2.30 m si fara piste pentru bicilisti.   

• Strada Codrisor tronson 2 

In cadrul coridorului principal de mobilitate tronsonul 2 al strazii Codrisor este 

cuprins intre km 8+944 si respectiv 10+218 avand o lungime de 1274 m fiind delimitat de 

intersectiile cu strazile Victor Onisor si respectiv Viorelelor. In momentul actual strada 

Codrisor – tronson 2 pe zona cuprinsa intre intersectia cu strada Victor Onisor si Hotel 

Select (km 8+944 – 8+980) se prezinta ca o strada cu 2 benzi de circulatie avand latimea 

carosabilului ~ 6.00 m (carosabil cu imbracaminte asfaltica) incadrata cu stanga sau 

dreapta de spatii de parcare si fara trotuare pietonale. Pe zona cuprinsa intre Hotel 

Select si strand (km 8+980 – 9+175) strada Codrisor tronson 2 se prezinta ca o strada cu 

o  banda de circulatie cu latimea carosabilului de ~ 4.00 m (carosabil cu imbracaminte 

asfaltica) incadrata pe partea stanga de spatii de parcare si fara trotuare pietonale. Pe 

zona cuprinsa intre km 9+175 – 10+218 strada Codrisor – tronson 2 se prezinta ca o strada 

pietruita cu latimea carosabilului de ~5.00 m, fara trotuare si fara elemente de scurgere 

a apelor de suprafata. 

• Strada Viorelelor 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Viorelelor este cuprinsa intre km 

10+218 si respectiv 10+393 avand o lungime de 175 m fiind delimitat de intersectiile cu 

strazile Codrisor – tronson 2 si respectiv DJ 173 (Valea Jelnei). In momentul actual strada 

se prezinta ca o strada pietruita cu latimea carosabilului de 3.50 – 4.00 m fara trotuare 

iar la marginea platformei regasindu-se o rigola pentru preluarea apelor de suprafata. 
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• Str. Valea Jelnei (DJ 173) 

In cadrul coridorului principal de mobilitate Valea Jelnei este cuprinsa intre 

intersectiile cu strada Viorelelor si respectiv strada Ghinzii. In cadrul coridorului principal 

de mobilitate tronsonul din strada Valea Jelnei se situeaza intre km 10+393 si respectiv 

km 10+413 ai acestuia. 

• Strada Ghinzii 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Ghinzii este cuprinsa intre km 

10+413 si respectiv 11+995 avand o lungime de 1582 m fiind delimitata de intersectiile 

cu DJ 173 (Valea Jelnei) si respectiv strada Valea Ghinzii. In momentul actual strada se 

prezinta ca o strada asfaltata cu latimea carosabilului de 6.50 – 7.00 m, cu trotuare avand 

latimea de 1.40 – 1.80 m. Distanta dintre proprietati este de aproximativ 10 -11.00 m 

fara posibilitati de largire a strazii deoarece imobilele sunt amplasate la marginea 

limitelor de proprietate. In momentul actual Primaria municipiului Bistrita are in 

implementare proiectul „Amenajare piste de ciclisti in municipiul Bistrita – etapa 1” 

proiect ce vizeaza realizarea unor piste de biciclete pe strada Ghinzii intre km 10+855 – 

11+995 ai culoarului principal de mobilitate. 

• Strada Valea Ghinzii 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Valea Ghinzii este cuprinsa intre 

km 12+027 si respectiv 14+420 avand o lungime de 2393 m fiind delimitata de intersectiile 

cu strada Ghinzii si respectiv strada Aerodromului. In momentul actual strada se prezinta 

ca o strada asfaltata cu doua benzi de circulatie, latimea carosabilului de 6.00 – 7.00 m 

(carosabil cu imbracaminte asfaltica), trotuare adiacente (2 x 1.50 m) si piste de biciclete 

(2 x 1.00 m). 

• Strada Aerodromului (tronson cuprins intre intersectiile cu strazile Valea 
Ghinzii si respectiv Secundara 3) 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Aerodromului este cuprinsa intre 

km 14+420 si respectiv 15+247 avand o lungime de 827 m fiind delimitata de intersectiile 

cu strada Valea Ghinzii si respectiv strada Secundara 3. In momentul actual strada se 

prezinta ca o strada asfaltata cu doua benzi de circulatie, latimea carosabilului fiind de 

6.5 - 7.0 m, delimitata de trotuare adiacente (2 x 1.50 m) si piste de biciclete (2 x 1.00 

m). 

• Strada Secundara 3 Unirea 

In cadrul coridorului principal de mobilitate strada Secundara 3 este cuprinsa intre 

km 15+247 si respectiv 16+107 avand o lungime de 860 m fiind delimitata de intersectiile 

cu strada Aerodromului si respectiv drumul national DN 17. In momentul actual strada se 

prezinta ca o strada asfaltata cu doua benzi de circulatie, latimea carosabilului fiind de 

~6.00 m, delimitata de trotuare adiacente (2 x 1.30 m) si spatii verzi cu latimea variabila 

si fara piste pentru bicilisti.  

Cele sase ramificatii ale coridorului principal de mobilitate sunt: 
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1. Ramificatia 1 in lungime de 507 este cea care va asigura legatura dintre coridorul 
principal de mobilitate si drumul national DN 17. La momentul actual Ramificatia 1 
nu exista, ea urmand a fi partial un drum nou si partial sa foloseasca amplasamentul 
actual al strazii Simpozionului. Ramificatia 1 se desprinde din coridorul principal de 
mobilitate in zona km 6+414 urmand a traversa raul Bistrita printr-un pod nou si apoi 
sa se conecteze cu traseul actual al strazii Simpozionului. 

2. Ramificatia 2 in lungime 168 m va asigura legatura dintre coridorul principal de 
mobilitate si strada Petru Maior prin reabilitarea unui tronson din strada Faleza, 
realizarea unei pasarele pietonale noi peste raul Bistrita cat si reabilitarea 
trotuarului de acces catre strada Faleza dinspre strada Zavoaie. In momentul actual 
tronsonul din strada Faleza are o latime de 3.50 – 4.00 m si o structura rutiera 
realizata dintr-o pietruire slaba iar trotuarul de acces catre strada Faleza are o 
latime de 1.60 – 3.00 m si prezinta o imbracaminte asfaltica 

3. Ramificatia 3 in lungime totala de 1.260 m va asigura legatura riveranilor cu 
coridorul principal de mobilitate, fiind alcatuita din strada Tanase Tudoran – tronson 
2 si strada Dr.Victor Babes. Ramificatia 3 isi are punctul de desprindere in zona km 
7+873 al coridorului principal de mobilitate (intersectia cu strazile Tanase Tudoran 
– tronson 1 si Ion Pop Reteganu) si punctul de final in zona km 7+721 al coridorului 
principal de mobilitate (intersectie cu strada Tanase Tudoran – tronson 1, sfarsit 
proiect strada Zavoaie si cu sfarsitul proiectului Ramificatie 1). In momentul actual 
tronsonul 2 din strada Tanase Tudoran cuprins intre km 0+000 – km 0+420 se prezinta 
ca o strada cu doua benzi de circulatie cu o latime a carosabilului de ~7.00 m 
(carosabil cu imbracaminte asfaltica), trotuare pietonale cu latimea de 1.20 – 2.50 
m si zone verzi. Pe zona cuprinsa intre km 0+420 – km 0+594 strada Tanase Tudoran 
se prezinta ca o strada cu o singura banda de circulatie cu latimea de 3.50 m, fara 
trotuare, fiind incadrata pe ambele parti ale strazii de spatii verzi. Strada Dr. Victor 
Babes se desprinde din coridorul principal de mobilitate in zona km  8+640 si se 
prezinta ca o strada cu sens unic avand  o singura banda de circulatie cu latimea de 
~4.00 m. Partea carosabila este incadrata pe unele zone cu trotuare iar pe alte zone 
de spatii de parcare.  

4. Ramificatia 4 care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si 
strada Vasile Conta la momentul actual nu exista, ea urmand a fi realizata prin 
crearea unei pasarele pietonale noi peste raul Bistrita in zona km 9+916 al 
coridorului principal de mobilitate. 

5. Ramificatia 5 in lungime de 1532 va asigura legatura dintre coridorul principal de 
mobilitate si strada Granicerilor fiind alcatuita din strada Lacului (in lungime de 
1311 m), aleea pietonala ce face parte din proiectul de regenerare urbana Lac MHC 
cat si dintr-o pasarela pietonala noua peste raul Bistrita. In momentul actual strada 
Lacului se prezinta ca o strada pietruita cu o latime a partii carosabile de 4.50 – 5.00 
m fara a fi incadrata de borduri sau trotuare. 

6. Ramificatie 6 in lungime de 914 care va asigura legatura dintre coridorul principal 
de mobilitate si zona Partiei de Schi  - Cocos unde se va realiza o parcare de tip park 
and ride si este alcatuita din strada Aerodromului – tronson 2 (tronson din strada 
Aerodromului ce se desprinde din coridorul principal de mobilitate in zona 
kilometrului 14+420).  

Coridorul de mobilitate urbana este alcatuit din strazi situate atat in teritoriul 

intravilan (Bistrita si localitatile componente Sarata si Unirea) cat si in teritoriul 

extravilan al municipiului Bistrita. 
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In cadrul prezentei documentatii se va studia coridorul principal de mobilitate 

cat si cele sase ramificatii, cu exceptia tronsoanelor reprezentate din DJ 154, Strada 

Secundara 2 Sarata(Pepinierei), Parc Industrial Bistrita Sud, Strada Mihai Viteazul, 

Strada Jelnei - DJ 173, strada Valea Ghinzii, strada Aerodromului -  tronson 1 si strada 

Aerodromului - tronson 2. 

 

 

 

Fig. 3.1. Localizarea amplasamentului 

 

3.1.1.2. Statutul juridic 

Terenul pe care se realizează proiectul “Coridor de mobilitate durabilă aferent 

râului Bistrița” se află în propietatea U.A.T Bistrița (in domeniul public), dar afecteaza 

si proprietati private ce se vor expropia de catre beneficiarul proiectului.  

3.1.2. Relații cu zone învecinate, accesuri existente și/sau căi 

de acces posibile 

Coridorul de mobilitate urbana aferent raului Bistrita este amplasat pe teritoriul 

administrativ al Municipiului Bistrita, pe maul stang al raului Bistrita si uneste Municipiul 

Bistrita de localitatile componente Unirea, Sarata si Viisoara, traversand atat teritoriul 

intravilan cat si teritoriul extravilan al Municipiului. Coridorul de mobilitate este 

amplasat la est de drumul national DN17 (drumul european E58), intersectandu-se sau 
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suprapunandu-se cu traseele drumurilor judetene DJ154, DJ173, DJ173C si drumul 

comunal 8G. Coridorul de mobilitate urbana aferent raului Bistrita va traversa/conecta 

localitatea Sărata, Parul industrial Bistrita Sud, Padurea Codrisor, zona de dezvoltare 

Zavoaie de Jos, zona Valea Ghinzii, zona rezidentiala Stefan cel Mare, zona rezidentiala 

Indepententa Sud. 

3.1.3. Orientări propuse faţă de punctele cardinale şi faţă de 

punctele de interes naturale sau construite 

Conform Planului Urbanistic General al Municipiului Bistrița, municipiul este 

amplasat pe subunitatea morfologică Dealurile Bistriței, în Depresiunea Bistriței.  

Depresiunea este străbătută de râul Bistrița pe direcția NE-SV și este delimitată 

de dealurile Cetate, Bistriței, Ciuha, Corhana, Cocoș, Jelnei, Codrișor și Cighir, cu 

înălțimi ce variază între 450 și 740m. 

Teritoriul construit al municipiului Bistrița este amplasat pe un teren în general 

plat, la o altitudine medie de 356m. 

În cea mai mare parte, traseul coridorului de mobilitate urbană se suprapune 

peste terasa joasă a râului Bistrița, cu altitudini cuprinse între 315 m si 390 m și parțial 

pe terasa superioară a râului care prezintă altitudini cuprinse între 335 m si 410 m. 

La nivelul Municipiului Bistrița, apele subterane se regăsesc la cote cuprinse între 

-3m și -3,5m, in perioadele cu precipitații puternice existând posiblitatea creșterii 

nivelului hidrostatic până la suprafață. 

3.1.4. Surse de poluare existente în zonă  

Conform rapoartelor lunare privind starea factorilor de mediu,emise de către 

Agenția de Protecție a Mediului Bistrița-Năsăud, la stația de fond urban BN-1 Bistrița, 

indicele general de calitate a aerului este predominant la nivel acceptabil (indice 2), 3 

zile pe lună având deviații către rau (indice 4). În cele 2 puncte de măsurare aflate la 

cea mai mică distanță 100-200 m față coridorul de mobilitate urbană aferent râului 

Bistrița, Sediul APM respectiv Stația de Tratare, indicatorul de amoniac variază între 25 

și 51. 

Conform Raportului anual ANPM BN pentru anul 2019, dioxidul de sulf rezultă în 

proporție de cca. 90% din arderile rezidențiale. 

În zona coridorului de mobilitate urbană nu au fost identificate alte surse de 

poluare. 
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3.1.5. Date climatice si particularitati de relief  

Conform Planului Urbanistic General al Municipiului Bistrița, municipiul este 

amplasat pe subunitatea morfologică Dealurile Bistriței, în Depresiunea Bistriței. 

Depresiunea este străbătută de râul Bistrița pe direcția NE-SV și este delimitată de 

dealurile Cetate, Bistriței, Ciuha, Corhana, Cocoș, Jelnei, Codrișor și Cighir, cu înălțimi 

ce variază între 450 și 740 m. 

Teritoriul contruit al municipiului Bistrița este amplasat pe un teren în general 

plat, la o altitudine medie de 356 m. 

În cea mai mare parte, traseul coridorului de mobilitate urbană se suprapune 

peste terasa joasă a râului Bistrița, cu altitudini cuprinse între 315 m și 390 m și parțial, 

pe terasa superioară a râului care prezintă altitudini cuprinse între 335 m și 410 m. 

Teritoriul municipiului Bistrita este situat intr-o zona cu climat temperat – 

continental cu veri mai umede si relativ calduroase, iar iernile mai putin uscate si relativ 

reci, caracterizat prin urmatoarele valori (dupa Monografia Geografica a Romaniei): 

• Temperatura medie anuala ............................................... +8.30C; 

• Temperatura medie a lunii ianuarie...................................... -4.70C; 

• Temperatura medie a lunii iulie .......................................... +18.90C; 

• Temperatura maxima absoluta(inregistrata in anul 1952)............ +37.60C; 

• Temperatura minima absoluta(inregistrata in anul 1962)............ -33.80C. 

 Precipitatiile anuale medii din zona Municipiului Bistrița, județul Bistrița-Năsăud, 

sunt moderate, media anuala fiind in jurul valorii de 677 mm. 

Adâncimea maxima de îngheț, conform STAS 6054-84 „Teren de fundare. Adancimi 

maxime de inghet. Zonarea teritoriului”, este de 90 – 100 cm. 

Dupa indicele Thornthwaite traseul se inscrie in tipul climatic II, cu indicele de 

umiditate Im 0 ... 20. 

Conform P100/1-2013 se reda reprezentarea acțiunii seismice pentru proiectare prin 

hazardul seismic și valoarea perioadei de control: hazardul seismic descris de valoarea de 

vârf a accelerației orizontale a terenului ag determinata pentru intervalul mediu de 

recurentă IMR=225 ani (20% probabilitatea de depasire în 50 ani),  corespunzător stării 

limită ultime: ag=0.10g (valoare numită „acceleratie pentru proiectare”) și valoarea 

perioadei de control (colt) Tc=0.7 sec a spectrului de raspuns (reprezinta granița dintre 

zona de valori maxime în spectrul de accelerații absolute și zona de valori maxime în 

spectrul de viteze relative). 
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3.1.6. Rețele edilitare și zone protejate sau de protecție 

Trecerea peste râul Bistrița pe strada Simpozionuli este însoțită de o rețea de curent 

electric ce necesită protecție.  

Trecerea alternativă peste râul Bistrița, legătura cu strada Parc Industrial se face în 

paralel cu o rețea de distribuție de energie electrica. 

Strada Zăvoaie și str.Parc Industrial sunt străbătute parțial de LES (Linie electrică 

subterană) la adâncime de 0,5 m. 

Pe strada Mihai Viteazul (DJ 173C) sunt prevăzute lucrări pentru creșterea capacității 

rețelei de ape pluviale. 

Pentru asigurarea coexistenței alimentării cu energie electrică si a iluminatului 

public prin prezenta investiție se realizează studiu de coexistență. 

Conform certificatului de urbanism nr 348/27.02.2023, emis de catre Municipiul 

Bistrita, imobilelele nu sunt inscrise in lista monumentelor istorice sau ale naturii in zona 

de protectie a acestora sau in zone construire protejate.   

 

În prezent pe zona studiată exista următoarele rețele edilitare:  

– iluminat public – partial existent retea supraterana 

– rețea alimentare cu curent electric– partial existent retea supraterana 

– rețea telefonie – partial existent retea supraterana 

– rețea canalizare – partial existent subterana 

– rețea alimentare cu apă – partial existent subterana 

– rețea alimentare cu gaz – partial existent subterana 

 

În cazul în care rețele edilitare subterane sunt amplasate la adâncimile stabilite prin 

normativele în vigoare, prin soluția adoptată în prezenta documentație de către proiectant, 

rețele edilitare subterane existente în perimetrul proiectului nu vor fi afectate. 

3.1.7. Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament 

3.1.7.1. Date privind zonarea seismică 

Conform P100/1-2013 se reda reprezentarea acțiunii seismice pentru proiectare prin 

hazardul seismic și valoarea perioadei de control: hazardul seismic descris de valoarea de 

vârf a accelerației orizontale a terenului ag determinata pentru intervalul mediu de 

recurentă IMR=225 ani (20% probabilitatea de depasire în 50 ani),  corespunzător stării 

limită ultime: ag=0.10g (valoare numită „acceleratie pentru proiectare”) și valoarea 

perioadei de control (colt) Tc=0.7 sec a spectrului de raspuns (reprezinta granița dintre 
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zona de valori maxime în spectrul de accelerații absolute și zona de valori maxime în 

spectrul de viteze relative). 

3.1.7.2. Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, 

inclusiv presiunea convenţională şi nivelul maxim al apelor 

freatice; 

La nivelul municipiului Bistrița, apele subterane se regăsesc la cote cuprinse între 

-3 m și -3,5 m, în perioadele cu precipitații puternice existând posibilitatea creșterii 

nivelului hidrostatic până la suprafață. 

3.1.7.3. Date geologice generale 

Din punct de vedere gelogic, zona amplasamentului se afla în panea de nord-est a 

Bazinului Transilvaniei. La est apare și un sector din munitii Caliman-Giurgiu-

Harghita.Depozitele care alcatuiesc regiunea de nord-est a Bazinului Trasilvaniei sunt 

reprezentate de depozitele de umplutura ale bazinului. 

Cea mai intinsa suprafata din regiunea studiata este ocupata de depozitele 

apartinand Sarmatianului inferior si mediu, dar apar si depozite cuaternare, pe valea 

Bistritei si afluentilor. Formatiunile cuprind marne, uneori tari, vinete, placi de gresii.  

Structura geologica este alcatuita din doua zone relativ concentrice. Spre exterior 

se află o structura cutată ( mai accentuat in est si ceva mai slab in sud si vest). Aceasta 

la contactul cu structurile submontane este constituita de o zona de depresiuni 

submontane in vest si sud si de o succesiune de depresiuni si dealuri similare 

Subcarpatilor in est. Aceasta zona marginala este formata din depresiuni submontane 

(huedin, Almas-Agrij, Iara, Bistrita, Valenii de Mures, Gurgiu, Sovata-Raid, Odorhei, 

Homoroadelor, Hoghiz, Fagaras, Sibiu, intracolinare (Durnitra, Voivodeni, Magherani-

Arid, Cristuru Secuiesc), Culoare depresionare (Orastie, Alba Iulia-Turda) și dealuri (zone 

deluroase relativ izolate – in vest si unitati ca Dealurile Bistritei, Culmea Sieului, 

Subcarpatii Transilvaniei – in est). 

3.1.7.4. Date geotehnice obţinute din: planuri cu amplasamentul 

forajelor, fişe complexe cu rezultatele determinărilor de 

laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu 

recomandările pentru fundare şi consolidări, hărţi de 

zonare geotehnică, arhive accesibile, după caz 

Pe amplasamentul studiului nu au fost identificate elemente ale unor fenomene de 

instabilitate, cu exceptia versantului ce face legatura intre strazile Codrisor si Taberei, 

ce evidentiaza forme clare de alunecare dezvoltate pe zonele cu vegetatie alboricola 

redusa. Lungimea alunecarii de teren este de aprox. 200m, la baza taluzlui de rambleu 

spre str Codrisor aflandu-se cladiri civile si cai de acces ce pot fi afectate de aceasta 

posibila extindere a alunecarii de teren.  
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In restul traseului coridorului de mobilitate, elementele geomorfologice observate si 

analizate pe teren, confera zonei investigate, un caracter stabil din punct de vedere 

geodinamic fara a se impune necesitatea efectuarii unor analize de stabilitate detaliate. 

3.1.7.5. Încadrarea în zone de risc (cutremur, alunecări de teren, 

inundaţii) în conformitate cu reglementările tehnice în 

vigoare 

Încadrarea în zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei pe care se 

găsește amplasamentul studiat se va face în conformitate cu Monitorul Oficial al Romaniei: 

Legea nr.1 575/noiembrie 2001, lege privind aprobarea Planului de amenajare a 

teritoriului natinal – Sectiunea a V-a: zone de risc natural. Riscul este o estimare 

matematica a probabilitatii producerii de pierdeir umane si materiale pe o perioada de 

referinta viitoare si intr-o zona data pentru un anumit tip de dezastru. Factorii de risc 

avuti invedere sunt: cutremurele de pamant, inundatiile si alunecarile de teren. 

1. Cutremurele de pamant: zona de intensitate seismica pe scara MSK este 7, cu o 

perioada de revenire de 50 ani; 

2. Inundatii: aria studiata se incadreaza in zone cu cantitati de precipitatii cuprinse 

intre 100 – 150 mm in 24 ore, cu arii afectate de indundatii datorate reversarii unui curs 

de apa; 

3. Alunecari de teren: aria studiata se incadreaza in zone cu potential de producere 

a alunecarilor de teren. 

3.1.7.6. Caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite în 

baza studiilor existente, a documentărilor, cu indicarea 

surselor de informare enunţate bibliografic 

Din punct de vedere hidrogeologic apele freatice sunt reprezentate prin strate 

acvifere descendente accumulate în depozitele sarmatiene și cuaternare, care sunt 

drenate natural prin sectionarea lor către văile râurilor și ies la zi sub formă de izvoare. 

Cursurile de apă au o orientare mixtă, prezentând de mai multe ori, segmente 

longitudinale și transversale. Zona este traversată de râul Bistrița și afluenții acestuia. 

Studiul topografic a fost realizat în sistemul de coordonate STEREO 70 și a fost 

executat cu staţia totala, GPS si ruleta electronica. Prin realizarea studiul topografic au 

fost culese toate detaliile privind cotele şi poziţiile necesare pentru alcătuirea planului 

de situaţie. Toate masuratorile au fost detereminate in mod RTK, sistemul fiind conectat 

la statia fixa ALXR.  
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3.2. Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi 

tehnologic 

3.2.1. Arhitectura funcțională 

3.2.1.1. Categoria si clasa de importanta 

Categoria de importanță a lucrării în conformitate cu HG 766/1997 (Anexa 3) este ‘’C” lucrări de importanță normală.  

Conform prevederilor STAS 10100/0-75 "Principii generale de verificare a siguranţei construcţiilor", lucrările acestei 

documentaţii se încadrează în clasa de importanţă III – construcţii de importanţă medie (normală) a construcţiilor" din 

"Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor" aprobat cu Ordinul MLPAT nr. 31/N din 2 oct. 1995. 

3.2.1.2. Cod in lista monumentelor istorice 

Nu este cazul.  

3.2.1.3. An/ani/perioada de construire pentru fiecare corp de construcție  

Lucrările de execuție se preconizează a dura 12 luni pentru fiecare etapa de executie.  

3.2.1.4. Suprafata construita 

Suprafața construită – 127.463,24mp (cuprinde suprafața totală a carosabilului, a spatiilor shared-space, a trotuarelor, a 
pistelor de biciclete și a spațiilor verzi ce se vor amenaja). 
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3.2.1.5. Suprafata construita desfasurata  

Nu este cazul. 

3.2.1.6. Valoarea de inventar a constructiei  

Anexat extrase din inventarul domeniului public. 

3.2.1.7. Alți parametri, în funcție de specificul și natura construcției existente  

 

Obiectivele principale din prezenta documentație prezintă următoarele caracteristici tehnice: 

 

Stradă Amplasament Etapa de 

executie 

lungime  

(m) 

Lățime parte 

carosabilă 

Categorie 

lucrare 

Tipuri de intervenții 

DJ154  
Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 
1013 6,00 m 

Drum 

județean 

• Iluminat public 

Strada Secundara 2 Sarata 
Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 
1105 7,00 m 

Stradă de 

categoria III 

• Iluminat public  

Parc Industrial Bistrita Sud 
Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 
955  

Stradă de 

categoria IV 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Parc Industrial Bistrita Sud 

Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 

119  
Stradă de 

categoria IV 

• Trotuar 

• Piste de biciclete 

• Mobilier urban smart 

Drumul comunal 8G Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2  2685 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Realizare parte carosabila 

• Realizare trotuare 

• Realizare piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Scurgerea apelor 
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• Lucrări de artă 

• Mobilier urban smart 

Strada Zavoaie Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 592 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Realizare parte carosabila 

• Realizare trotuare 

• Realizare piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Scurgerea apelor 

• Lucrări de artă 

Strada Zavoaie Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 1371 6,00 - 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Realizare parte carosabila 

• Reabilitare zona comuna 

trotuare si piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Scurgerea apelor 

• Lucrări de artă 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Tanase Tudoran 

Tronson 1 

Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 148 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare zona comuna 

trotuare si piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Ion Pop Reteganu Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 347 3,50 m Stradă de 

categoria IV 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare trotuare 

• Realizare piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Lucrări de artă 
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• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Mihai Viteazu Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 554 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Strada Codrisor – tronson 1 Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 151 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare trotuare 

• Iluminat public 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Codrisor – tronson 2 Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 1274 Shared space Stradă de 

categoria IV 

• Realizare zonă shared space 

• Iluminat public 

• Scurgerea apelor 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Viorelelor Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 175 Shared space Stradă de 

categoria IV 

• Realizare zonă shared space 

• Iluminat public 

• Scurgerea apelor 

Strada Valea Jelnei Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 20  7,00 m Stradă de 

categoria III 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Strada Ghinzii Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 1582 6,00 m Stradă de 

categoria III 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare zona comuna 

trotuare si piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Valea Ghinzii Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 2393 6,50 Stradă de 

categoria III 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 
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Strada Aerodromului 

Tronson 1 

Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 1 827 6,00 – 8,50 Stradă de 

categoria III 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Strada Secundară 3 Coridor principal 

de mobilitate 

Etapa 2 860 6,00 m Stradă de 

categoria III 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare trotuare 

• Realizare piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Lucrări de artă 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Strada Simpozionului Ramificație 1 Etapa 1 507 7,00 m Stradă de 

categoria III 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare trotuare 

• Realizare piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Lucrări de artă 

• Canalizare pluviala 

Strada Faleza Ramificație 2 Etapa 1 168 Shared 

space+trotuar 

Stradă de 

categoria IV 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare trotuare 

• Iluminat public 

• Lucrări de artă 

Strada Tanase Tudoran 

Tronson 2 

Ramificație 3 Etapa 1 595 3,50 m Stradă de 

categoria IV 

• Reabilitare parte carosabila 

• Reabilitare zona comuna 

trotuare si piste de biciclete 

• Piste de biciclete 

• Iluminat public 

• Lucrări de artă 

• Canalizare pluviala 
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Strada Victor Babeș Ramificație 3 Etapa 2 665 Shared space Stradă de 

categoria IV 

• Reabilitare parte carosabila 

• Iluminat public 

• Canalizare pluviala 

• Lucrări de artă 

Pasarelă pietonală (legătura 

cu strada Vasile Conta) 

Ramificație 4 Etapa 1  - Pasarelă 

pietonală 

• Lucrări de artă 

Strada Lacului Ramificație 5 Etapa 2 1311 Shared space Stradă de 

categoria IV 

• Reabilitare parte carosabila 

• Iluminat public 

• Canalizare pluviala 

• Mobilier urban smart 

Alee pietonală zona Lac 

MHC 

Ramificație 5 Etapa 2 129 Alee pietonală  • În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Pasarelă pietonală (legătura 

cu strada grăniceri) 

Ramificație 5 Etapa 2  - Pasarelă 

pietonală 

• Lucrări de artă 

Strada Aerodromului 

Tronson 2 

Ramificație 6 Etapa 2 914 6,00  Stradă de 

categoria III 

• În cadrul proiectului nu se va 

face nici o intervenție 

Parcare park & ride Ramificație 6 Etapa 2    • Reabilitare parte carosabila 

• Iluminat public 

• Stații de încarcare electrice 

• Mobilier urban smart 

 

 

Nota: Etapa 1 reprezinta interventii din cadrul coridorului de mobilitate finantate din Programul Regional NV 2021 – 

2027, iar etapa 2 reprezinta interventiile din cadrul coridorului ce vor fi finantate din buget de stat, buget local si alte surse 

legal constituite.  
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Prin prezenta documentație, se propune reabilitarea infrastructurii rutiere, 

reabilitarea trotuarelor, creerea de piste pentru bicicliști (pe zonele unde este posibilă 

realizarea acestora), lucrari de consolidare, lucrari de arta, amenajarea spațiilor verzi, 

realizarea unui sistem de canalizare pluviala, iluminat public inteligent, dotarea cu 

mobilier urban (stații de autobuz inteligente, statii de bike-sharing, rastele pentru 

biciclete, bănci "smart", sisteme de informare pentru cetățeni, bolarzi retractabili), stații 

de încărcare pentru vehicule electrice si realizarea unei parcari de tip „park-and-ride”.  

Cele două scenarii propuse sunt cele menționate în cadrul expertizei tehnice 

efectuate și diferă doar din punct de vedere al alcătuirii structurii rutiere proiectate 

a carosabilului, trotuarelor și a pistelor de biciclete. Ținând cont de aceasta, efectele 

asupra mobilității urbane (analizate și prezentate în cadrul Studiului de trafic anexat) 

sunt identice pentru cele 2 scenarii. 

 

COMPARAREA CELOR DOUA SCENARII  DE INTERVENTII DIN PUNCT DE 
VEDERE TEHNIC, CONSTRUCTIV 

Scenariul 1  
 scenariul recomandat 

Scenariul 2 
 scenariul alternativ 

CAROSABIL 

▪ 4 cm strat de uzura BA16 rul50/70 
▪ 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 leg 

50/70 
▪ 25 cm strat superior de fundatie din 

piatra sparta amestec optimal 
▪ 30 cm strat inferior de fundatie din balast 

amestec optimal 
▪ 15 cm strat de forma din balast sau blocaj 

din piatra minim 25 cm pe zonele cu 
terenuri sensibile 

▪ 20 cm dala din beton de ciment BcR 4.5 
▪ hartie kraft 
▪ 5 cm strat de nisip compactat 
▪ 20 cm strat superior de fundatie din 

piatra sparta amestec optimal 
▪ 15 cm strat inferior de fundatie din balast 

amestec optimal 

 

TROTUARE 

▪ 6 cm dale prefabricate din beton 20x30 
cm 

▪ 5 cm mortar M100 
▪ 12 cm strat din agregate naturale 

stabilizate cu lianti hidraulici 3.0% 
▪ 20 cm strat de fundatie din balast 

conform SF EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

▪ 4 cm BA8 rul 50/70 pigmentat – rosu 
conform AND605/2016 – SR EN 13108 – 
1 

▪ 15 cm beton C160/20 conform NE014 

▪ 20 cm strat de fundatie din balast 
conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

PISTE DE BICICLETE 

▪ 4 cm BA8 rul 50/70 pigmentat – 
rosu/verde conf. AND 605/2016 – SR EN 
13108-1 

▪ 15 cm strat din agregate naturale 
stabilizate cu lianti hidraulici 3.0% 

▪ 4 cm BA8 rul 50/70 pigmentat -
rosu/verde conf. AND605-2016 -SR EN 
13108-1 

▪ 15 cm beton C160/20 conform NE014 
▪ Folie PVC asezata pe strat de 2 cm nisip 
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▪ 20 cm strat de fundatie din balast 
conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

▪ 5 cm strat de nisip 

▪ 15 cm balast conform SR EN 12620 – A1 
si STAS 6400 – 84 

▪ 5 cm strat de nisip 

PARCARE PARK AND RIDE 
▪ Realizarea spatiilor de parcare pentru 

vehicule 
▪ Control acces si monitorizarea parcarii 

 

▪ Realizarea spatiilor de parcare pentru 
vehicule 

▪ Control acces si monitorizarea parcarii 
 

CANALIZARE PLUVIALA 

Retea de canalizare: Apele meteorice ce 
urmeaza a fi colectate de pe suprafetele tratate 
in proiect, se vor descarca in Raul Bistrita. 
 
Suprafetele colectate, conform cu planul de 
sistematizare, se vor dirija catre emisarul 
natural dupa cum urmeaza: 
•  Gura de varsare nr. 1 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Simpozionului; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 65 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 2 
- colecteaza apele meteorice de pe strazile 
Zavoaie de jos, Tanase Tudoran, Dr. Victor 
Babes, I.P.Reteganu si strada Mihai Vitezul; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 750 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 3 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Codrisor; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 30 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
pompat catre Raul Bistrita; 
- statie pompare formata din: 
- Pompa activa 1: 15 l/s @ 9 mH2O; 
- Pompa activa 2: 15 l/s @ 9 mH2O; 
- Pompa rezerva: 15 l/s @ 9 mH2O. 
•  Gura de varsare nr. 4 

Retea de canalizare: Apele meteorice ce 
urmeaza a fi colectate de pe suprafetele tratate 
in proiect, se vor descarca in Raul Bistrita. 
 
Suprafetele colectate, conform cu planul de 
sistematizare, se vor dirija catre emisarul 
natural dupa cum urmeaza: 
•  Gura de varsare nr. 1 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Simpozionului; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 65 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 2 
- colecteaza apele meteorice de pe strazile 
Zavoaie de jos, Tanase Tudoran, Dr. Victor 
Babes, I.P.Reteganu si strada Mihai Vitezul; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 750 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 3 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Codrisor; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 30 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
pompat catre Raul Bistrita; 
- statie pompare formata din: 
- Pompa activa 1: 15 l/s @ 9 mH2O; 
- Pompa activa 2: 15 l/s @ 9 mH2O; 
- Pompa rezerva: 15 l/s @ 9 mH2O. 
•  Gura de varsare nr. 4 
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- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Codrisor; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 50 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
pompat catre Raul Bistrita; 
- statie pompare formata din: 
- Pompa activa 1: 25 l/s @ 11 mH2O; 
- Pompa activa 2: 25 l/s @ 11 mH2O; 
- Pompa rezerva: 25 l/s @ 11 mH2O. 
•  Gura de varsare nr. 5 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Grinzii; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 300 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 6 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Lacului; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 150 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 7 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Secundara 3; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 150 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre un canal colector, afluent al 
Raului Bistrita.. 
•  Gura de varsare nr. 8 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Secundara 3; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 40 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre un canal colector, afluent al 
Raului Bistrita. 

- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Codrisor; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 50 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
pompat catre Raul Bistrita; 
- statie pompare formata din: 
- Pompa activa 1: 25 l/s @ 11 mH2O; 
- Pompa activa 2: 25 l/s @ 11 mH2O; 
- Pompa rezerva: 25 l/s @ 11 mH2O. 
•  Gura de varsare nr. 5 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Grinzii; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 300 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 6 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Lacului; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 150 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre Raul Bistrita. 
•  Gura de varsare nr. 7 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Secundara 3; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 150 l/s; 
- apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre un canal colector, afluent al 
Raului Bistrita.. 
•  Gura de varsare nr. 8 
- colecteaza apele meteorice de pe strada 
Secundara 3; 
- toate apele colectate sunt trecute printr-
un separator de hidrocarburi cu un debit 
nominal de 40 l/s; 

▪ - apele epurate urmand a fi dirijate 
gravitational catre un canal colector, 
afluent al Raului Bistrita. 
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ILUMINAT PUBLIC 

Iluminat public in concordantă cu cele mai 
exigente standarde in vigoare, pe traseul 
pietonal de explorare urbană, instalații 
luminoase și un iluminat architectural pentru 
dotarile cu mobilier urban de tip smart.  

Iluminat public in concordantă cu cele mai 
exigente standarde in vigoare, pe traseul 
pietonal de explorare urbană, instalații 
luminoase și un iluminat architectural pentru 
dotarile cu mobilier urban de tip smart. 

ECHIPAMENTE SI DOTARI                                                             

Se vor prevedea următoarele elemente: 
▪ stații de așteptare pentru transportul 

public  
▪ ecran tactil de informare 
▪ banci smart 
▪ parcari inteligente pentru biciclete 

private 
▪ statii de bike-sharing 
▪ statii de incarcare vehicule electrice 
▪ bolarzi retractabili 
▪ echipamente pentru park-and-ride 

Se vor prevedea următoarele elemente: 
▪ stații de așteptare pentru transportul 

public  
▪ ecran tactil de informare 
▪ banci smart 
▪ parcari inteligente pentru biciclete 

private 
▪ statii de bike-sharing 
▪ statii de incarcare vehicule electrice 
▪ bolarzi retractabili 
▪ echipamente pentru park-and-ride 

LUCRARI DE ARTA 

In cadrul proiectului sunt urmatoarele lucrari 
proiectate: 

- Pod peste raul Bistrita pe Str. 
Simpozionului 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Petru Maior si Str. Falezei 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Ion Minulescu si Str. Codrisor 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Lacului si Str. Granicerilor 

- Pod peste raul Bistrita pe Str. 
Secundara 3 

- Pod peste raul Slatinita pe Str. 
Secundara 3 

- Podet pe Str. Ion Pop Reteganu 
-  Podet pe Str. Tanase Tudoran 
- Podet pe Str. Doctor Victor Babes 

 

In cadrul proiectului sunt urmatoarele lucrari 
proiectate: 

- Pod peste raul Bistrita pe Str. 
Simpozionului 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Petru Maior si Str. Falezei 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Ion Minulescu si Str. Codrisor 

- Pasarela pietonala peste raul Bistrita 
intre Str. Lacului si Str. Granicerilor 

- Pod peste raul Bistrita pe Str. 
Secundara 3 

- Pod peste raul Slatinita pe Str. 
Secundara 3 

- Podet pe Str. Ion Pop Reteganu 
-  Podet pe Str. Tanase Tudoran 
- Podet pe Str. Doctor Victor Babes 

 

LUCRARI DE CONSOLIDARE VERSANT 

Lucrari de consolidare versant aferente strazii 
Codrisor – tronson 2. Acestea contin 
urmatoarele elemente: 

• Piloti forati d=600 mm L 14 metri 

• Radier 1.2x4 metri 

• Elevatie 0.5x1.5 metri 

Lucrari de consolidare versant aferente strazii 
Codrisor – tronson 2. Acestea contin 
urmatoarele elemente: 

• Piloti forati d=600 mm L 14 metri 

• Radier 1.2x4 metri 

• Elevatie 0.5x1.5 metri 
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• Hidroizolatie bituminoasa 

• Strat de nisip 

• Sant de creasta, la baza si evacuare 
catre Bistrita 

 

Pentru realizarea lucrarii se va executa un drum 
tehnologic si o platforma de lucru.  

• Hidroizolatie bituminoasa 

• Strat de nisip 

• Sant de creasta, la baza si evacuare 
catre Bistrita 

 

Pentru realizarea lucrarii se va executa un 
drum tehnologic si o platforma de lucru. 
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3.2.2. Lucrari de drum si sistematizare a spatiului existent 

(carosabil, trotuare, piste de biciclete) 

 

SCENARIUL 1 

Descrierea generala 

Obiectivul principal al proiectului de investitii este realizarea unui nou coridor de 

mobilitate urbană  cu rolul de de conectare al zonelor functionale de pe malul stang al 

raului Bistrita cu drumul national DN 17 si cu zonele functionale de pe malul drept al 

raului Bistrita. 

 În urma analizei situatiei existente s-a constatat faptul ca strazile care alcatuiesc 

coridorul de mobilitate urbana prezinta o serie de deficiente, dupa cum urmeaza: 

• existenta unor strazi neasfaltate; 

• existenta unor pasarele pietonale necorespunzatoare; 

• lipsa pistelor de biciclete; 

• stare tehnica dificitara a trotuarelor; 

• lipsa infrastructrii de iluminat public de pe anumite strazi ce formeaza 
coridorul de mobilitate urbana; 

• necesitatea modernizarii infrastructurii de iluminat public anumite strazi care 
formeaza coridorul de mobilitate urbana; 

• realizarea pe anumite strazi a unor sisteme de colectare a apelor pluviale; 

Prin proiect se vor avea in vedere urmatoarele interventii: 

• Amenanjarea/ reorganizarea circulatiei auto; 

• Introducerea de marcaje/semnalizari aferente benzilor prioritare de transport 
public; 

• Crearea de zone shared space; 

• Amenanjarea circulatiei pietonale; 

• Amenanjarea circulatiei velo pe tronsoanele unde acest lucru este posibil; 

• Reamenanjarea vegetatiei de aliniament; 

• Modernizarea lucrarilor de arta existente pe culoarul principal de mobilitate; 

• Realizarea unor pasarele pietonale noi peste raul Bistrita 

• Asigurarea scurgerii apelor pluviale prin realizarea unui sistem de santuri si 
rigole/canalizare pluviala 

• Realizarea infrastructurii necesare in vederea coborarii cablurilor in subteran;  

Lungimea coridorului principal de mobilitate studiat este de 16,107 km si este 

alcatuit din urmatoarele tronsoane de drumuri si strazi:  
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• DJ 154 – tronson cuprins intre intersectiile cu drumul national DN 17 si 
intersectia cu str. Sec.2 Sarata (Pepinierei)  

• Strada . Sec.2 Sarata (Pepinierei) (parte integranta a drumului comunal DC 8G) 

• Parc Industrial Bistrita Sud (parte integranta a drumului comunal DC 8G) 

• Drumul comunal DC 8G - extravilan  

• Strada Zavoaie  

• Strada Tanase Tudoaran (tronson cuprins intre intersectiile cu strazile Zavoaie 
si respectiv Ion Pop Reteganu) 

• Strada Ion Pop Reteganu 

• Strada Mihai Viteazul 

• Strada Codrisor 

• Strada Viorelelor 

• Str. Valea Jelnei (DJ 173) 

• Strada Ghinzii 

• Strada Valea Ghinzii 

• Strada Aerodromului (tronson cuprins intre intersectiile cu strazile Valea 
Ghinzii si respectiv Secundara 3) 

• Strada Secundara 3 Unirea 

Cele sase ramificatii ale coridorului principal de mobilitate sunt: 

1. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si 
drumul national DN 17 folosind partial amplasamentul strazii Simpozionului, prin 
realizarea unui pod peste raul Bistrita. 

2. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si strada 
Petru Maior prin reabilitarea unui tronson din strada Faleza, realizarea unei pasarele 
pietonale noi peste raul Bistrita cat si reabilitarea trotuarului de acces catre strada 
Faleza.  

3. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si strada 
Dr. Victor Babes prin reabilitarea unui tronson din strada Tanase Tudoaran si 
reabilitarea strazii  Dr. Victor Babes.  

4. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si strada 
Vasile Conta prin crearea unei pasarele pietonale noi peste raul Bistrita. 

5. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si strada 
Granicerilor prin reabilitarea strazii Lacului cat si prin crearea unei pasarele 
pietonale noi peste raul Bistrita 

6. Ramificatie care va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate si zona 
Partiei de Schi  - Cocos. In zona Partiei de schii se va realiza o parcare de tip 
park&ride. 

Coridorul de mobilitate urbana este alcatuit din strazi situate atat in teritoriul 

intravilan (Bistrita si localitatile componente Sarata si Unirea) cat si in teritoriul 

extravilan al municipiului Bistrita. 
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In cadrul prezentei documentatii se va studia coridorul principal de mobilitate 

cat si cele sase ramificatii, cu exceptia tronsoanelor reprezentate din DJ 154, Strada 

Sec. 2 Sarata ( Pepinierei), Parc Industrial Bistrita Sud, Strada Mihai Viteazul, DJ 173 

(strada Valea Jelnei), Strada Ghinzii, str. Valea Ghinzii si strada Aerodromului -  

tronson 1 si strada Aerodromului - tronson 2. 

În urma lucrărilor de reabilitare și de reconfigurare ale spațiului urban pe coridorul 

principal de mobilitate, parametrii tehnici ai străzilor componente vor fi: 

1. DJ 154   L=1013 m - Etapa 2 

Tronsonul de drum judetean DJ 154 cuprins intre drumul national DN 17 si str. 

Secundara 2 Sarata (Pepinierei ) are o lungime de L = 1013 m, este un drum de categoria 

IV cu latime a carosabilului de 6.00 m avand imbracaminte asfaltica pe toata lungime lui 

respectiv intersectia cu str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei), 2 acostamente cu latimea 

de 1.0 m, trotuare pietonale cu latimea de 1.5-2.0 m in zona caselor, cu de santuri din 

pamant sau pereate avand si o intersectie la nivel cu calea ferata. Drumul judetean DJ 

154 face parte din coridorul principal de mobilitate fiind cuprins intre km 0+000 – km 

1+1013. 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii. 

2. Str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei) L= 1105m - Etapa 2 

Str. Secundara 2 Sarata (Pepinierei) are o lungime de L=1105 m face legatura intre 

drumul judetean DJ 154 si Parcul industrial Sud. Latimea aceste strazi variaza intre 9-16 

m, avand partea carosabila de 7.0m, 1.0m rigola acoperita, 0,5 m vegetatie de 

aliniament, 1,5m pista de biciclete, zone cu trotuar variabil 1-2 m. Strada Secundara 2 

Sarata (Pepinierei) face parte din coridorul principal de mobilitate fiind cuprins intre km 

1+013 – km 2+118. 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii. 

3. Parc Industrial Bistrita Sud   L= 955 m - Etapa 2 

Pe amplasamentul Parcului Industrial Bistrita Sud ce face parte din coridorul 

principal de mobilitate fiind cuprins intre km 2+118 – km 3+073 nu se vor face lucrari de 

interventie cu exceptia unui tronson in lungime de 119m cuprins intre sensul giratoriu și 

până la intersecția cu DC 8G extravilan (km 2+954 – km 3+073), unde se vor prevedea 

piste duble de biciclete cu lățimea de 2,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) și un 

trotuar cu lățimea de 1,50 m (exclusiv bordurile de încadrare) pentru asigurarea 

contituității circulației cu bicicleta dar si circulatiei pietonale dinspre zona Parcului 

Industrial către drumul comunal DC 8G. 
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Pe zona cuprinsă între km 2+954 – 3+073 Parcul Industrial Sud va avea urmatoarele 

elemente geometrice: 

Structurile proiectate pentru trotuare și pistele de biciclete sunt: 

   trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

   piste biciclete: 

o 4 cm BA8 rul 50/70 cu pigment verde conform AND 605-2016 

o 15 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 5 cm strat de nisip 

4. Drumul comunal 8G – L=2685m (km 3+073 – km 5+758 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 2 

Avand in vedere profilul transversal al drumului existent (profil mixt), sinuozitatea 

mare a traseului (curbe cu raze foarte stanse) cat si diversele obstacole din teren (stalpi 

de medie tensiune), traseul drumului comunal DC 8G a fost stabilit astfel incat sa se elimine 

pe cat posibil lucrarile ample de consolidare, sa îmbunătățească traseul în plan 

(asigurandu-se elemente geometrice care sa permita o viteza de minima de 25 km/h in 

curbe) și să evite stâlpii de medie tensiune, relocarea acestora ducând la costuri ridicate 

ale investiției). Din punct de vedere al profilului longitudinal, linia roșie a fost proiectată 

astfel încât sa corecteze profilul longitudinal existent astfel încât să limiteze pe cât posibil 

lucrarile de săpătură și de umplutură cât și lucrările de consolidare. Din punct de vedere 

al profilului transversal, drumul comunal DC 8G va avea următoarele elemente geometrice: 

 între km 3+073 – km 3+520: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o scuar central (zonă verde) – 1,00 m – spațiu necesar pentru amplasarea 

stâlpilor de iluminat 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stânga + dreapta – 2,50 m 

 între km 3+520 – km 3+758: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o scuar central (zonă verde) – 7,00 m  

o spațiu verde stânga – 1,00 m 

o pista de biciclete stânga – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar stânga – 2,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o spațiu verde dreapta – 1,00 m 

o pista de biciclete dreapta – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar dreapta – 2,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 
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Structurile proiectate pentru carosabil, trotuare și pistele de biciclete sunt: 

 

   carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 30 cm strat de forma din blocaj de piatră 

   trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

   piste biciclete: 

o 4 cm BA8 rul 50/70 cu pigment verde conform AND 605-2016 

o 15 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 5 cm strat de nisip 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea 

trotuarelor către pistele pentru bicicliști se va face cu borduri prefabricate 10 x 15 așezate 

pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea pistelor de biciclete se va face 

cu borduri prefabricate fără vută.  

Având în vedere profilul proiectat, profil mixt, s-au prevăzut lucrări de preluare a 

apelor de la marginea platformei drumului cât și lucrări pentru siguranța circulației, după 

cum urmează: 

 

 Șanț din beton turmat monolit pentru preluarea apelor de pe taluze: 

o km 3+210 – 3+440 - stânga, L=260,00 m  

o km 3+530 – 5+758 - dreapta, L=2228,00 m  

 

 Dren longitudinal sub șanț: 

o km 3+210 – 3+440 - stânga, L=260,00 m  
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o km 3+530 – 5+758 - dreapta, L=2228,00 m  

 Parapete pietonal din țeavă rectangulară: 

o km 3+170 – km 3+210 – stânga, L=40,00 m 

o km 3+890 – km 4+430 – stânga, L=540,00 m 

o km 5+730 – km 5+758 – stânga, L=38,00 m 

o km 3+170 – km 3+350 – dreapta, L=180,00 m 

   Parapete metalic de tip H2: 

o km 3+170 – km 3+210 – stânga, L=40,00 m 

o km 3+170 – km 3+350 – dreapta, L=180,00 m 

Pentru asigurarea descărcarii apelor de pe partea carosabila cât și a apelor din 

punctele de minim ale profilului longitudinal s-au prevăzut următoarele: 

o rigole carosabile acoperite cu elemente prefabricate dispuse transversal 

drumului și amplasate la o distanță de aproximativ 50 m între ele. Pentru 

evitarea ravinării taluzelor, descărcarea acestor rigole se va face pe taluz 

prin intermediul unor casiuri de descarcare. Pe zonele unde inaltimea 

taluzului nu depaseste 1,5 metri nu se vor prevedea casiuri de descarcare, 

descarcarea rigolelor facandu-se direct la nivelul terenului natural. 

o podețe tubulare cu diametrul de 1000 mm (amplasate în punctele de minim 

ale profilului longitudinal) la km 3+840, km 4+065, km 4+630, km 5+263,   

o podețe tubulare cu diametrul de 1500 mm la km 3+172, km 4+403 și km 

5+092. 

Pentru asigurarea stabilității versanților se vor planta arbori cu rădăcina ramificată 

de tip salcâm (1 arbore la 10-12 m2). 

* Având în vedere profilul transversal proiectat și ampriza mare a drumului pentru 

realizarea acestora sunt necesare lucrări de expropiere. 

5. Strada Zăvoaie – L=592 m (km 5+758 – km 6+350 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate) - Etapa 2 

Având în vedere că pe tronsonul cuprins între km 5+578 – 6+100 drumul existent se 

află în profil mixt și cu o sinuozitatea mare a traseului (curbe cu raze foarte stanse), traseul 

străzii Zăvoaie a fost stabilit astfel incat să se îmbunătățească traseul în plan (asigurandu-

se elemente geometrice care sa permita o viteza de minima de 25 km/h in curbe) și să 

evite stâlpii de medie tensiune, relocarea acestora ducând la costuri ridicate ale 

investiției). Din punct de vedere al profilului longitudinal, linia roșie a fost proiectată astfel 

încât sa corecteze profilul longitudinal existet astfel încât să limiteze pe cât posibil 

lucrarile de săpătură și de umplutură cât și lucrările de consolidare. Pe zona cuprinsă între 

km 6+100 – 7+721 traseul actual al străzii Zăvoaie prezintă aliniamente lungi racordate cu 

raze cu valori mari. Din punct de vedere al profilului longitudinal, pe zona cuprinsă între 

km 5+578 – 6+100 linia roșie a fost proiectată astfel încât să corecteze profilul longitudinal 

existent astfel încât să limiteze pe cât posibil lucrarile de săpătură și de umplutură  iar pe 

tronsonul cuprins între km 6+100 – 6+350 a fost proiectată astfel încât marginea trotuarelor 
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să fie la aceiași cotă cu cea a gardurilor sau a limitelor de proprietate existente. Din punct 

de vedere al profilului transversal, strada Zăvoaie va avea următoarele elemente 

geometrice: 

 

 între km 5+578 – km 6+100: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o scuar central (zonă verde) – 7,00 m  

o spațiu verde stânga – 1,00 m 

o pista de biciclete stânga – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar stânga – 2,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o spațiu verde dreapta – 1,00 m 

o pista de biciclete dreapta – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar dreapta – 2,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

 între km 6+100 – km 6+350: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stânga + dreapta – 2,00 m 

(inclusiv bordurile de încadrare) 

Structurile proiectate pentru carosabil și trotuare sunt: 

  carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Pentru asigurarea scurgerii apelor de la marginea platformei drumului cât și a apelor 

de pe suprafața carosabilului: 

   Șanț din beton turmat monolit: 

o km 5+970 – km 6+350 – stânga, L= 380,00 m 

o km 5+758 – km 6+350 – dreapta, L=592,00 m 

   Dren longitudinal sub șanț: 

o km 5+758 – km 6+100 – dreapta, L=342,00 m 

 Parapete pietonal din țeavă rectangulară: 

o Km 5+758 – km 5+940 – stânga, L=182,00 m 
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Pentru asigurarea descărcarii apelor de pe partea carosabila cât și a apelor din 

punctele de minim ale profilului longitudinal s-au prevăzut următoarele: 

o rigole carosabile acoperite cu elemente prefabricate dispuse transversal 

drumului și amplasate la o distanță de aproximativ 50 m între ele. Pe zonele 

unde inaltimea taluzului nu depaseste 1,5 metri nu se vor prevedea casiuri 

de descarcare, descarcarea rigolelor facandu-se direct la nivelul terenului 

natural. 

o podeț tubular cu diametrul de 1000 mm (amplasat în punctul de minim al 

profilului longitudinal) la km 5+760 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea 

trotuarelor către pistele pentru bicicliști se va face cu borduri prefabricate 10 x 15 așezate 

pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea pistelor de biciclete se va face 

cu borduri prefabricate fără vută.  

* Având în vedere profilul transversal proiectat și ampriza mare a drumului pentru 

realizarea acestora sunt necesare lucrări de expropiere. 

6. Strada Zăvoaie – L=1371 m (km 6+350 – km 7+721 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate) - Etapa 1 

Pe zona cuprinsa intre km  6+350 – km 7+721 traseul in plan al strazii Zavoaie a fost 

proiectat sa se suprapuna integral cu traseul existent al strazii, atat din punct de vedere 

al aliniamentelor, cat si al razelor de racordare. Din punct de vedere al profilului 

longitudinal, linia roșie a fost proiectată astfel încât marginea trotuarelor să fie la aceiași 

cotă cu cea a gardurilor sau a limitelor de proprietate existente. Din punct de vedere al 

profilului transversal, strada Zăvoaie va avea următoarele elemente geometrice: 

 între km 6+350 – km 7+335: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stânga + dreapta – 2,00 m 

(inclusiv bordurile de încadrare) 

 între km 7+335 – km 7+588: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stânga + dreapta – 2,00 m 

(inclusiv bordurile de încadrare) 

 



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

 

 
 63 

 

 între km 7+588 – km 7+721: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stânga + dreapta – 1,00 m -2,00 

m (inclusiv bordurile de încadrare) 

Structurile proiectate pentru carosabil și trotuare sunt: 

  carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Pentru asigurarea scurgerii apelor de la marginea platformei drumului cât și a apelor 

de pe suprafața carosabilului: 

   Șanț din beton turmat monolit: 

o km 6+350 – km 6+433 – stânga, L= 83,00 m 

o km 6+350 – km 6+432 – dreapta, L=82,00 m 

Pentru asigurarea descărcarii apelor de pe partea carosabila (pe zona unde nu a fost 

proiectata canalizare pluviala) s-a prevazut un podeț tubular cu diametrul de 1500 mm la 

km 6+383 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea 

trotuarelor către pistele pentru bicicliști se va face cu borduri prefabricate 10 x 15 așezate 

pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea pistelor de biciclete se va face 

cu borduri prefabricate fără vută.  

* Având în vedere profilul transversal proiectat și ampriza drumului pentru realizarea 

acestora sunt necesare lucrări de expropiere. 
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7. Strada Tanase Tudoran - tronson 1 – L=148 m (km 7+725 – km 7+873 în cadrul 

coridorului principal de mobilitate) - Etapa 1 

Avand in vedere faptul ca acesta strada prezinta doua curbe de raza foarte mica cat 

si datorita existentei stalpului de medie tensiune amplasat in cadrul latimii carosabilului, 

traseul acestei strazi a fost reconfigurat, traseul nou al strazii urmand sa se desfasoare 

partial pe amplasamentul existent si partial pe terenul de pe partea stanga a strazii (teren 

ce aparține Primăriei municipiului Bistrița).  

Elementele geometrice in profil transversal ale strazii vor fi: 

o carosabil 7,00 m (cate o banda de circulatie pe fiecare sens de circulatie); 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete 2 x 2.00 m (inclusiv bordurile 

de incadrare) 

Structurile proiectate pentru carosabil și trotuare sunt: 

  carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20.  

8. Strada Ion Pop Reteganu – L=347 m (km 7+873 – km 8+220 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Având în vedere natura prezentei documentații, proiect de mobilitate urbană, prin 

prezenta documentație tehnică strada Ion Pop Reteganu se va transforma in strada cu sens 

unic (strada cu o singura banda de circulatie), sensul de circulatie urmand a fi dinspre 

strada Mihai Viteazul catre strada Tănase Tudoran iar cea de-a doua bandă de circulație 

urmând să se transforme în pistă dublă pentru bicicliști.  
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În urma reconfigurarii spatiului existent de pe strada Ion Pop Reteganu, elementele 

geometrice ale strazii în profil transversal vor fi: 

o carosabil 1 x 3.50 m – strada cu sens unic; 

o spatiu de siguranta – 0.50 m 

o pistă dubla pentru biciclete 2 x 1.00 m amplasata la nivelul carosabilului 

o trotuare pietonale – variabil 2 x 1.50 – 2.00 m 

Podetul existent de pe această stradă se va demola integral urmând ca acesta să fie 

înlocuit cu cu podet nou din elemente prefabricate tip C2. Descrierea lucrărilor aferente 

acestui podeț se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – Lucrări de artă. 

Structurile proiectate pentru carosabil, trotuare și pistele de biciclete sunt: 

 

  carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Având în vedere că pistele de biciclete sunt amplasate la nivelul actual al părții 

carosabile cât și faptul că ele vor fi traversate de către proprietarii care își vor parca 

mașinile în interiorul proprietăților, pentru pistele de biciclete s-a adoptat aceiași 

structură rutieră ca a părții carosabile: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

Totodată, spațiul dedicat pistelor de biciclete se va marca cu culoarea verde iar în 

dreptul intersecțiilor cu străzile laterale se va marca cu culoarea roșie. Totodată pe 

pistele de biciclete se va marca din 25 în 25 de metri pictograma bicicletă împreună cu o 

săgeată care să indice direcția de circulație. 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 
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În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități - NP 051-2012. Încadrarea trotuarelor 

(către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri prefabricate 10 

x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20.  

9. Strada Mihai Viteazul – L=554 m (km 8+224 – km 8+778 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii. 

 

10. Strada Codișor – tronson 1 – L=151 m (km 8+783 – km 8+934 în cadrul 

coridorului principal de mobilitate) - Etapa 1 

În cadrul proiectului strazii Cornisor – tronson 1, ce aparține coridorului principal de 

mobilitate nu se vor modifica elementele geometrice ale străzii, acestea urmand a fi: 

o Carosabil 6,00 m; 

o spatiu comun circulatie pietonala si biciclete stînga + dreapta – dimensiune 

variabila 2 x 1,30 – 2,50 m 

Structurile proiectate pentru carosabil și trotuare sunt: 

  carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități - NP 051-2012. Încadrarea trotuarelor 

(către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri prefabricate 10 

x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20.  
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11. Strada Codișor – tronson 2 – L=1274 m (km 8+944 – km 10+218 în cadrul 

coridorului principal de mobilitate) - Etapa 1 

Având în vedere că prin tema de proiectare de s-a solicitat crearea unui coridor de 

mobilitate urbană cât și faptul că amplasamentul actual al străzii Codrisor – tronson 2 se 

află în zona de agrement a municipiului Bistrita – zona ștrandului, tronsonul 2 al strazii 

Codrisor se va amenaja ca un  spatiu shared- space. Astfel pe zona cuprinsă între km 8+944 

– 8+985 (zonă cuprinsă între intersecția cu strada Victor Onisor și Hotelul Select) se va 

amenaja ca o zonă shared- space cu latimea de ~10,50 m iar pe zona cuprinsă între km 

8+985 – 10+218 (zona cuprinsă între Hotel Select și intersecția cu strada Viorelelor) se va 

amenaja o zona shared- space cu latimea de 5.50 m. 

Pe zona cuprinsă între km 8+944 – 9+255 zona shared – space se va încadra cu borduri 

prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat 

față de partea carosabilă cu 5-6 cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). Pe această zonă, pentru 

asigurarea scurgerii apelor în lungul drumului s-a prevăzut lângă bordura de încadrare 

rigolă de tip casiu cu dimensiunile 40 x 30 x 12 cm, rigolă ce va descărca prin intermediul 

gurilor de scurgere în rețeaua de canalizare pluvială proiectată. Pe zona cuprinsă între km 

9+255 – 10+218 încadrarea zonei shared – space se va face pe partea dreapta cu o rigolă 

din beton sau o rigolă ramforsată iar pe partea stângă a strazii se va prevedea parapete 

pietonal amplasat pe fundații izolate sau amplasat pe zidul de sprijin existent ce se va 

supraînălța. Astfel, lucrările ce se propun a se executa pe strada Codrișor tronson 2 sunt: 

 carosabil 10,50 m între km 8+944 – km 9+255 și respectiv 5,50 m între km 9+255 – 

10+218; 

 structură proiectată carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

 scurgerea apelor: 

o rigolă de tip canivou  - stânga + dreapta între km 8+944 – 9+255  

o rigolă din beton – dreapta între km 9+250 – 9+990, L=740,00 m 

o rigolă ramforsată din beton – dreapta între km 9+990 – 10+218, L=228 m  

 siguranța circulației: 

o parapete pietonal - stânga între km 9+240-10+218, L=978 m 

o supraînălțare zid de sprijin existent-stânga între km 9+630–9+800, L=170 m 

o fundație adâncită de parapete - stânga între km 10+158-10+218, L=60m 

Pentru asigurarea descărcării apelor din rigolele proiectate pe partea dreaptă a străzii 

s-au prevăzut patru podețe tubulare cu diametrul de 400 mm (podețe prevăzute și cu 

cameră de cădere în amonte) amplasate la km 9+340, km 9+540, km 9+820 și respectiv km 

10+150. 
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Pe tronsonul cuprins între km 9+255 – km 9+214 al străzii Codrișor tronson 2 se va 

restricționa accesul tuturor autoturismelor prin amplasarea a două seturi de bolarzi 

retractabili acționați electric. 

 

12. Strada Viorelelor – L=175 m (km 10+218 – km 10+393 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Pentru asigurarea continuitatii circulatiei pietonale si ocazional carosabile cât și 

datorită lățimii reduse între limitele de proprietate, strada Viorelelor se va reconfigura 

urmand ca aceasta strada sa devina zona shared- space cu o latime de 3,50 – 4,50 m. 

Încadrarea carosabilului se va face pe partea dreaptă cu borduri prefabricate 20 x 25 

pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea 

carosabilă cu 4 - 5 cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm) iar pe partea stângă a străzii, între 

km 10+218 – 10+330, L=112 m se va prevedea o rigolă carosabilă acoperită cu elemete 

prefabricate. Pe zona cuprinsă între km 10+330 – 10+ 393 încadrarea părții carosabile pe 

partea stângă a străzii se va face cu o fundație adâncită de parapete pe care se va monta 

parapete metalic de tip H2. 

 

Structura rutieră adoptată pentru strada Viorelelor va avea următoarea alcătuire: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

Având în vedere existența unor proprietăți pe această stradă, în dreptul acceselor la 

proprietăți se vor prevedea trotuare de acces către acestea, trotuare ce vor avea 

următoarea alcătuire: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

 

13. Str. Valea Jelnei (DJ 173) – L=20 m (km 10+393 – km 10+413 in cadrul 

coridorului principal de mobilitate) - Etapa 1 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii. 
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14. Strada Ghinzii – L=1582 m (km 10+413 – km 11+995 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Având în vedere că Primăria municipiului Bistrița derulează un proiect de realizare 

piste de biciclete pe strada Ghinzii între km 10+855 – 11+995 și anume „Amenajare piste 

de ciclisti in municipiul Bistrita – etapa 1” proiect ce vizeaza realizarea pe partea dreaptă 

a străzii a unei piste duble de biciclete pe această stradă, faptul că parțial această pistă 

de biciclete se suprapune pe amplasamentul actual al părții carosabile cât faptul că 

trotuarele existente nu sunt foarte generoase din punct de vedere al lățimii lor, pentru 

realizarea unei părți carosabile și a unor trotuare care să respecte normele de proiectare 

s-a optat pentru reconfigurarea spațiului existent pe strada Ghinzii după cum urmează: 

 între km 10+413 – km 10+735: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o trotuar stânga – 1,50 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o zona comuna circulatie pietonala si biciclete dreapta – 2,50 m (inclusiv 

bordurile de încadrare) 

 

 între km 10+735 – km 10+855: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o trotuar stânga – 1,50 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o zona comuna circulatie pietonala si biciclete dreapta – 2,50 m (inclusiv 

bordurile de încadrare) 

 

 între km 10+855 – km 11+995: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o trotuar stânga – 1,30 – 2,50 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o pistă dublă de biciclete 2,00 m – nu face obiectul prezentei documentații 

 

Structurile proiectate pentru carosabil și trotuare sunt: 

 carosabil: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

 trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 
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Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități - NP 051-2012. Încadrarea trotuarelor 

(către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri prefabricate 10 

x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. 

Având în vedere că pe strada Ghizii, pe partea dreaptă a străzii, la marginea 

trotuarului există o rigolă din beton, pentru descărcarea ei la emisar s-a prevăzut 

asigurarea contunuității prin prelungirea acesteia cu 40 m.  

15. Strada Valea Ghinzii – L=2393 m (km 12+027 – km 14+420 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii. 

16. Strada Aerodromului – L=827 m (km 14+420 – km 15+247 in cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 1 

Aceasta stradă face parte din coridorul de mobilitate, dar nu se vor realiza 

intervenții în cadrul prezentei documentații tehnice, păstrandu-se toate elementele 

geometrice ale străzii cu excepția intervențiilor ce se vor realiza la nivelul podului 

existent. Descrierea lucrărilor aferente acestui pod  se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – 

Lucrări de artă. 

17. Strada Secundara 3 – L=860 m (km 15+247 – km 16+107 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate) - Etapa 2 

Având în vedere că pe strada Aerodromului este asigurată circulația auto, pietonală 

și pentru ciclisti, prin proiect, pe strada Secundara 3 se va prevedea asigurarea 

continuitatii circulatiei pentru toate aceste categorii de transport. 

Astfel, in profil transversal elementele geometrice ale strazii Secundara 3 vor fi: 

o parte carosabilă – 6,00 m 

o trotuar stânga – 1,60 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o pistă dublă de biciclete stânga – 2,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar dreapta – 2,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

* Având în vedere că pe zonele cuprinse între km 15+330 – 15+360 și respectiv între 

km 15+700 – 15+790 ampriza actuală nu permite realizarea profilului transversal 

proiectat, pe aceste zone vor fi necesare lucrări de expropiere cât și de demolare a 

unei construcții existente.  
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Având în vedere că în urma calculelor hidraulice a rezultat necesitatea ridicării liniei 

roșii în zona podului peste râul Slătinița (zona km 15+940), pe zona rampelor podului au 

fost necesare a fi prevăzute lucrări pentru asigurarea siguranței circulației, după cum 

urmează: 

o parapete pietonal - între km 15+894 – 15+928, L=34,00 m (stânga +dreapta), 

între km 15+943 – 15+988, L=45 m (dreapta), km 15+943 – 15+950, L=7,00 m 

(stânga) și întrekm 15+963–15+984, L= 21,00 m (stânga),  

o fundație metalic de tip H2  între km 15+908 – 15+928, L=20,00 m (stânga 

+dreapta) și între km 15+943 – 15+963, L=20 m (dreapta) 

Descrierea lucrărilor aferente podului de peste râul Slătinița cât și a podului de peste 

râul Bistrița (zona km 15+280) se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – Lucrări de artă. 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea 

trotuarelor către pistele pentru bicicliști se va face cu borduri prefabricate 10 x 15 așezate 

pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea pistelor de biciclete se va face 

cu borduri prefabricate fără vută.  

În urma lucrărilor de reabilitare și de reconfigurare ale spațiului urban pe cele 

șase ramificații, parametrii tehnici ai străzilor componente vor fi: 

1. Ramificație 1 – Strada Simpozionului L=507 m - Etapa 1 

Strada Simpozionului (ce asigură legatura dintre coridorul principal de mobilitate și 

drumul național DN 17) va fi un drum parțial nou și parțial să se suprapună cu 

amplasamentul actual al străzii Simpozionului. Strada Simpozionului se desprinde din 

coridorul principal de mobilitate în zona km 6+414 urmând a traversa raul Bistrita printr-

un pod nou cu trei deschideri având lungimea totală de 60,60 m. După traversarea râului 

Bistrița traseul străzii ajunge în zona intersecției actuale dintre strada Simpozionului și 

strada Moșilor (km 0+300 al traseului proiectat). După traversarea intersecției traseul 

proiectat al străzii Simpozionului urmărește traseul actual al străzii Simpozionului.  

Având în vedere prevederile Temei de Proiectare prin care se solicită ca pe strada 

Simpozionului să se asigure circulația auto, pietonală și a bicicliștilor (lățimea străzii 

urmând a fi de minim 14,40 m) este necesar ca pentru realizarea acestei străzi sa se 

efectueze lucrări de expropiere cât și de demolare a unei construcții existente. 
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Profilul transversal tip al străzii Simpozionului va avea urmatoarele elemente 

geometrice: 

o parte carosabilă – 7,00 m 

o spațiu verde stânga – 0,80 (exclusiv bordurile de încadrare) 

o pistă de biciclete stânga – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar stânga – 1,60 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

o spațiu verde dreapta – 0,80 (exclusiv bordurile de încadrare) 

o pistă de biciclete dreapta – 1,00 m (exclusiv bordurile de încadrare) 

o trotuar dreapta – 1,60 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

Descrierea lucrărilor aferente acestui pod se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – Lucrări 

de artă. 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități,  indicativ NP 051-2012. Încadrarea 

trotuarelor (către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri 

prefabricate 10 x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea 

trotuarelor către pistele pentru bicicliști se va face cu borduri prefabricate 10 x 15 așezate 

pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. Încadrarea pistelor de biciclete se va face 

cu borduri prefabricate fără vută.  

Desprinderea străzii Simpozionului din coridorul principal de mobilitate se va face 

printr-o intersecție de tip sens giratoriu. Elementele geometrice ale sensului giratoriu 

sunt: 

o lațime cale inelară – 7,00 m 

o rază exterioară – 15,00 m 

o rază interioară – 8,00 m 

o lățimea inelului de siguranță – 1,50 m 

o lațimea inelului de semnalizare – 1,40 m 

Amenajarea intersecției dintre strada Simpozionului și strada Moșilor se va face 

printr-un sens giratoriu cu următoarele elemente geometrice:  

o lațime cale inelară – 7,00 m 

o rază exterioară – 15,00 m 

o rază interioară – 6,50 m 

o lățimea inelului de siguranță – 1,50 m 

o lațimea inelului de semnalizare – 1,40 m 

Structura rutieră a inelului de siguranță este: 

o 8 cm pavaj autoblocant pozat pe mortar în grosime de 3 cm 
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o 20 cm beton de ciment clasa C30/37 

o minim 30 cm fundație din balast 

o 25 cm strat de formă din blocaj de piatră  

Lucrările proiectate pentru asigurarea scurgerii apelor sunt: 

 șant din beton turnat monolit: 

o km 0+010 – km 0+049 – stânga; L=39,00 m 

o km 0+105 – km 0+196 – stânga; L = 91,00 m 

o km 0+105 – km 0+196 – dreapta; L = 91,00 m 

Pentru asigurarea siguranței circulatiei auto și pietonale s-au prevăzut următoarele 

lucrari: 

 parapete metalic de tip H2: 

o km 0+025 – km 0+045 – stânga; L=20,00 m 

o km 0+025 – km 0+045 – dreapta; L=20,00 m 

o km 0+107 – km 0+185 – stânga, L=78,00 m 

o km 0+107 – km 0+185 – dreapta, L=78,00 m 

 

 parapete pietonal din tablă zincată: 

o km 0+000 – km 0+045 – stânga; L=45,00 m 

o km 0+000 – km 0+045 – dreapta; L=45,00 m 

o km 0+107 – km 0+211 – stânga, L=104,00 m 

o km 0+107 – km 0+211 – dreapta, L=78,00 m 

 

2. Ramificație 2 – Strada Faleză (L= 168 m) - Etapa 1 

Ramificația 2 (ce asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate, strada 

Petru Maior si strada Faleză) se desprinde din strada Faleza si se conecteaza la coridorul 

principal de mobilitate în zona intersectiei dintre strada Zavoaie si strada Tanase Tudoran. 

Ramificația 2 este alcătuită dintr-o zona shared space (în lungime de 119,00 m) ce asigură 

legătura dintre strada Faleză și pasarela pietonală, un trotuar pietonal (în lungime de 49 

m) ce asigură legătura dintre pasarela pietonală și coridorul principal de mobilitate și 

pasarela pietonală ce asigură legătura cu strada Petru Maior. 

Pentru asigurarea conectarii coridorului principal de mobilitate cu strada Petru Maior 

s-a prevăzut a se executa o pasarelă pietonală avand lungimea totala de 49,40 m din care 

suprastructura are 37,00m. În secțiune transversală pasarela asigură lățimea utilă de 

3.00m destinată atât pietonilor cât și ciclistilor și grinzi de parapet cu lățimea de 0,30 m 

fiecare. (Descrierea lucrărilor aferente acestei pasarele se regăsește în subcapitolul 3.3.3. 

– Lucrări de artă). 
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Astfel, in profil transversal elementele geometrice ale Ramificației 2 vor fi: 

o lățime zonă shared space – 5,30 m 

o lățime trotuar – 1,50 m -3,00 m (inclusiv bordurile de încadrare) 

Structurile proiectate pentru zona shared - space și trotuare sunt: 

 zona shared - space: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

 trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Încadrarea zonei shared space se va face pe partea stângă (către râul Bistrița) cu 

borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20, montate 

la cota îmbrăcăminții asfaltice iar pe partea stângă (către limitele de proprietate) cu 

borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20 . 

Trotuarul proiectat se va încadra pe ambele laturi cu cu borduri prefabricate 10 x 15 

pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20. 

Pentru asigurarea siguranței circulației, pe partea dreaptă a zonei shared – space s-

a prevăzut parapete pietonal pe o lungime de 112,00 m. 

3. Ramificație 3 – L= 1260 m  

Ramificația 3 va asigura legătura riveranilor de pe străzile Tănase Tudoran tronson 2 

și strada Victor Babeș cu coridorul principal de mobilitate. Cele două străzi ce alcătuiesc 

Ramificație 3 au o lungime totală de 1260 m împărțite după cum urmează: 

o strada Tănase Tudoran tronson 2 în lungime de 595 m - Etapa 1 

o strada Victor Babeș în lungime de 665 m - Etapa 2 

Ramificația 3 iși are punctul de desprindere în zona km 7+873 al coridorului principal 

de mobilitate (intersecția cu străzile Tănase Tudoran – tronson 1 și Ion Pop Reteganu) și 

punctul de final în zona km 7+725 al coridorului principal de mobilitate (intersectie cu 

strada Tanase Tudoran – tronson 1 și cu sfârșit proiect Ramificație 1).  

Având în vedere că în cadrul coridorului principal de mobilitate, strada Ion Pop 

Reteganu a fost propusă ca strada cu sens unic, pentru asigurarea continuității circulației 

auto, pietonale și cu bicicleta strada Tănase tudoran Tronson 2 se va transforma în strada 

cu sens unic (stradă cu o singură banda de circulatie) sensul de circulatie urmand a fi 
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dinspre strada Ion Pop Reteganu către strada Mihai Viteazul iar cea de-a doua bandă de 

circulație urmând să se transforme în pistă dublă pentru bicicliști.  

În urma reconfigurării spatiului existent de pe strada Tănase Tudoran tronson 2 între 

km 0+000 – km 0+400, elementele geometrice ale strazii în profil transversal vor fi: 

o carosabil 1 x 3.50 m – strada cu sens unic; 

o spatiu de siguranta pentru pistele de biciclete – 1,50 m 

o pistă dubla pentru biciclete 2 x 1,00 m amplasata la nivelul carosabilului 

o spatii verzi stanga + dreapta – 2x 1,40 – 2,50 m 

o trotuare pietonale – variabil 2 x 1,50 – 3,50 m 

Având în vedere lățimea redusă a străzii Tănase Tudoran tronson 2 între km 0+400 – 

0+595, această zonă se va transforma în zonă shared space și o lațime de 3,50 m. 

 Strada Victor Babeș ce face parte din Ramidicație 3 având o lungime de 665 m și o 

lățime variabilă cuprinsă între 5,00 – 10,00 m se va transforma într-o zonă shared space 

cu sens unic de circulație (dinspre strada Mihai Viteazul către strada Tănase Tudoran 

tronson 1), 

Structurile proiectate pentru carosabil, trotuare și pistele de biciclete sunt: 

  carosabil strada Tănase Tudoran tronson 2: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

 Spații shared - space: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

  trotuare: 

o 6 cm pavele din beton de ciment 

o 5 cm mortar de poza 

o 12 cm strat din agregate naturale stabilizate cu ciment 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

Având în vedere că pistele de biciclete sunt amplasate la nivelul actual al părții 

carosabile cât și faptul că ele vor fi traversate de către proprietarii care își vor parca 

mașinile în interiorul proprietăților, pentru pistele de biciclete s-a adoptat aceiași 

structură rutieră ca a părții carosabile: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 
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o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

Totodată, spațiul dedicat pistelor de biciclete se va marca cu culoarea verde iar în 

dreptul intersecțiilor cu străzile laterale se va marca cu culoarea roșie. Totodată pe 

pistele de biciclete se va marca din 25 în 25 de metri pictograma bicicletă împreună cu o 

săgeată care să indice direcția de circulație. 

Încadrarea carosabilului se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe fundații 

din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 10 -12 

cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm). În dreptul trecerilor de pietoni acestea se vor monta 

îngropat (lumina bordurii = 2cm), pentru facilitarea accesului persoanelor cu dizabilitați. 

În dreptul trecerilor pentru pietoni se va monta pavaj tactil, toate soluțiile adoptate 

urmând a respecta reglementările conform normativului privind adaptarea spațiului urban 

la nevoile individuale ale persoanelor cu dizabilități - NP 051-2012. Încadrarea trotuarelor 

(către limitele de proprietate) și către spațiile verzi se va face cu borduri prefabricate 10 

x 15 așezate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20.  

Podețele existente pe străzile Tănase Tudoran și respectiv Victor Babeș se vor demola 

integral urmând ca acestea să fie înlocuite cu podețe noi din elemente prefabricate tip 

C2. Descrierea lucrărilor aferente acestor podețe se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – 

Lucrări de artă. 

4. Ramificație 4 – L= 47.50 m - Etapa 1 

Ramificatia 4 ce va asigura legătura dintre coridorul principal de mobilitate și strada 

Ion Minulescu la momentul actual nu există, ea urmand a fi realizată prin crearea unei 

pasarele pietonale metalice noi peste raul Bistrita in zona km 9+916 al coridorului principal 

de mobilitate.  

Pentru asigurarea traversării râului Bistrița se va realiza o pasarelă pietonală având 

lungimea de 47,50 m din care suprastructura va avea lungimea de 37,00 m. În secțiune 

transversală pasarela asigură lățimea utilă de 3.00m destinată atât pietonilor cât și 

ciclistilor și grinzi de parapet cu lățimea de 0,30 m fiecare. (Descrierea lucrărilor aferente 

acestei pasarele se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – Lucrări de artă). 

5. Ramificatia 5 – L = 1532 m - Etapa 2 

Ramificatia 5 in lungime de 1532 se desprinde din coridorul principal de mobilitate 

în zona kilometrului 12+450 si va asigura legatura dintre coridorul principal de mobilitate 

și strada Granicerilor. Ramificația 5 este alcatuită din strada Lacului (in lungime de 1311 

m), o alee pietonala ce face parte din proiectul de regenerare urbana a zonei Lac MHC si 

o pasarela pietonala metalica nouă peste raul Bistrita. Având în vedere că pe anumite 

tronsoane lățimea spațiului disponibil este redusă, strada Lacului se va tranforma într-o 

zonă shared space. Principalele caracteristici ale străzii Lacului vor fi: 

 lungime – 1311,00 m 

 lățime zonă shared -space – variabil între 4,00 – 7,00 m 
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 structură proiectată: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 15 cm strat de forma din balast 

Încadrarea zonei shared space se va face cu borduri prefabricate 20 x 25 pozate pe 

fundații din beton de ciment clasa C16/20, montate decalat față de partea carosabilă cu 

10 -12 cm (lumina bordurii = 10 - 12 cm).  

Aleea pietonală ce face parte din Ramificația 5 a prezentului proiect, face parte 

totodată din proiectul de regenerare urbana a zonei Lac MHC și astfel prin prezenta 

documentație nu se vor face interventii la nivelul acesteia. 

Pentru asigurarea traversării râului Bistrita, între strada Lacului și strada Grănicerior, 
este prevazut a se executa o pasarelă pietonală avand lungimea totală de 70.40m. În 
secțiune transversală pasarela asigură lățimea utilă de 3.00m destinată atât pietonilor cât 
și ciclistilor și grinzi de parapet cu lățimea de 0,30 m fiecare. (Descrierea lucrărilor 
aferente acestei pasarele se regăsește în subcapitolul 3.3.3. – Lucrări de artă). 

 

 

6. Ramificatie 6 - Etapa 2 

Ramificația 6 va asigura legătura dintre coridorul principal de mobilitate și zona 

Pârtiei de Schi  - Cocoș fiind alcatuită din strada Aerodromului (tronson din strada 

Aerodromului ce se desprinde din coridorul principal de mobilitate în zona kilometrul 

14+420). Aceasta strada face parte din intregul coridor de mobilitate, dar nu se vor 

realiza interventii in cadrul prezentei documentatii tehnice.  

În cadrul prezentei documentații se vor face amenajari la nivelul parcarii existente 

în zona Partiei de Schi - Cocos urmând ca aceasta să fie aibă toate facilitățile pentru a fi 

transformată într-o parcare de tip park & ride.  

Noua parcare va avea 339 locuri de parcare din care 14 locuri de parcare vor fi pentru 

persoanele cu dizabilități. Dimensiunile în plan ale unui loc de parcare sunt 5,00 x 2,50 m 

iar cele pentru persoanele cu dizabilitați vor avea dimensiunile de 5,00 x 3,70 m. Între 

spațiile de parcare s-a prevăzut un drum de acces cu lățimea de 6,00 m, ceea ce va 

permite circulația autoturismelor în dublu sens. Având în vedere că în această parcare a 

fost amenajată și o stație de transport public, pentru a facilita ieșirea din incintă a 

mașinilor de transport public s-a prevăzut  o bretea nouă cu o lungime de 57,00 m și o 

lățime a părții carosabile de 6,00 m.   

Structura rutieră pentru carosabilul parcării și pentru breteaua de ieșire a 

mijloacelor de transport public vor avea următoarea alcătuire: 

 Parcarea parc & ride: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 
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o 8 cm strat de bază din AB22.4 conform AND 605 

o 12 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o curățarea suprafeței contaminate cu pământ și pe alocuri cu vegetație prin 

îndepărtarea pe o adâncime de maxim 10 cm a stratului de piatră 

 breteaua de ieșire a mijloacelor de transport public: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

 

Scurgerea apelor de pe suprafata parcarii park-and-ride se va face gravitational catre 

zonele verzi adiacente parcarii prin realizarea unui spatiu de 5 cm la fiecare metru de 

bordura realizata.  

Lucrări edilitare 

Pentru asigurarea unei circulații în siguranță, capacele căminelor rețelelor edilitare 

existente (inclusiv răsuflătorile de gaz), gurile de scurgere existente cât și gurile de 

scurgere proiectate se vor ridica la cota proiectată a străzii.  

Ridicarea la cota proiectată a capacelelor rețelelor edilitare se va face înainte de 

turnarea stratului de uzură. Prin soluția adoptată în prezenta documentație de către 

proiectant, rețele edilitare subterane existente în aria proiectului nu vor fi afectate.  

Deoarece cele mai multe degradări ale sistemelor rutier au loc în zonele în care 

se execută lucrări edilitare sau intervenții asupra acestora, proiectantul recomandă 

că toate lucrările propuse privind îmbunătățirea sistemului rutier al carosabilului, 

al pistelor de biciclete și a trotuarelor să se realizeze după realizarea investițiilor 

la nivelul rețelelor edilitare. 

 

Marcaje și semnalizare rutieră 

În vederea asigurării unui trafic atât fluent cât și în siguranță zona studiată se va 

semnaliza dupa cum urmează: 

- indicatoare de reglementare:  

o de prioritate  

o de interzicere sau restricție  

o de obligare 

o de presemnalizare 

- indicatoare de avertizare 

- indicatoare de orientare și informare 
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Marcajele folosite sunt urmatoarele: 

- marcaje longitudinale; 

- marcaje transversale (treceri de pietoni, săgeți de indicare a direcțiilor de 

circulație, marcaje de interzicere, etc)  

- marcaje diverse (statii de autobuz, etc). 

În dreptul trecerilor de pietoni, se vor prevedea suprafețe de atenționare tactilă și 

de ghidaj pentru a marca traversările la nivel. Rolul marcajelor tactile și de ghidaj este 

de a permite persoanelor nevăzătoare să se orienteze într-un spaţiu deschis. Aceste 

suprafețe tactile se realizează din pavaj sub formă de benzi longitudinale şi au un profil 

special, care permite dirijarea bastonului pe direcţia care trebuie urmată sau cu bumbi. 

Pistele de biciclete amplasate la nivelul trotuarelor se vor realiza cu îmbrăcăminte 

asfaltică de culoarea verde și se vor semnaliza cu simbol săgeată + bicicletă din 25 în 25 

de metri, iar în zonele unde pistele de bicicletă traversează strada, carosabilul străzii se 

va vopsi cu culoarea roșie. Pistele de biciclete amplasate la nivelul carosabilului se vor 

marca cu culoarea verde și se vor semnaliza cu simbol săgeată + bicicletă din 25 în 25 de 

metri.  

Pe tronsoanele prevazute a fi reabilitate in cadrul proiectului se vor infiinta noi linii 

de transport public. Prioritizarea vehiculelor de transport public se va realiza prin 

urmatoarele masuri:  

• Prioritate la intersecții: 

In cadrul intersecțiilor transportul public primește prioritate fără a fi nevoie de 

semafoare. Acest lucru poate fi realizat prin acordarea priorității în cadrul sensurilor de 

circulație, in urmatoarele intersectii: 

o Str. Zavoaie – Str. Tanase Tudoran tronson 1 

o Str. Ion Reteganu – Strada Mihai Viteazu 

o Strada Valea Ghinzii – Str. Ghinzii 

 

• Masuri pentru utilizarea transportului public: 

Politici de tarifare avantajoase (tarife mari de parcare) sau de acces restricționat 

pentru vehiculele private în anumite zone pentru a încuraja utilizarea transportului 

public. 

• Comunicare și informare a călătorilor: 

Aplicație mobilă si un sistem de informare în timp real pentru călători, care să ofere 

informații actualizate despre orarele și rutele transportului public. 

• Soluții de mobilitate alternativă: 

Incurajarea utilizarea bicicletelor și a altor mijloace de transport durabil, oferind 

spații de parcare și rute dedicate în apropierea stațiilor de transport public. 
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• Sisteme de comunicare între vehicule: 

Sisteme de comunicare între vehicule pentru a coordona mișcarea și a optimiza 

traseele în timp real, permitând transportului public să evite aglomerațiile. 

• Semnalizare speciala pentru transportul public 

Semnalizare specială prin marcaje pentru transportul public pentru a indica 

prioritățile și drepturile de trecere.  

• Intermodalitatea 

Diminuarea numarului de autovehicule private prin infiintarea parcarii de tip park-

and-ride, astfel incat transportul public sa circule cu o viteza constanta, fara ambuteiaje.  

• Integrarea cu proiectele complementare de modernizare a transportului 

public 

 

SCENARIUL 2 

Pentru scenariul 2 sunt evidențiate doar acele elemente care diferă față de 

scenariul 1. 

 

A. Lucrari de drum și resistematizare a spațiului existent 

 

Scenariul 2 presupune următoarele soluții tehnice pentru carosabil, trotuare și piste 

pentru biciclete: 

- carosabil 

o 20 cm dala din beton de ciment BcR 4.5 

o hartie kraft 

o 5 cm strat de nisip compactat 

o 20 cm strat superior de fundatie din piatra sparta amestec optimal 

o 15 cm strat inferior de fundatie din balast amestec optimal 

- trotuare 

o 4 cm BA8 rul 50/70 pigmentat–rosu conform AND605/2016–SR EN 13108 – 1 

o 15 cm beton C160/20 conform NE014 

o 20 cm strat de fundatie din balast conform SR EN 12620-A1 si STAS 6400-84 

 

- piste biciclete 

o 4 cm BA8 rul 50/70 pigmentat -rosu/verde conf. AND605-2016 -SR EN 13108-

1 

o 15 cm beton C160/20 conform NE014 

o Folie PVC asezata pe strat de 2 cm nisip 

o 15 cm balast conform SR EN 12620 – A1 si STAS 6400 – 84 
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3.2.3. Lucrari de arta 

Subsistemul de lucrari de arta este comun celor două scenarii cu proiect. 

 
 
In cadrul proiectului sunt urmatoarele lucrari proiectate: 

1. Pod peste raul Bistrita pe Str. Simpozionului - Etapa 1 
2. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Petru Maior si Str. Falezei - 

Etapa 1 
3. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Ion Minulescu si Str. Codrisor - 

Etapa 1 
4. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Lacului si Str. Granicerilor - 

Etapa 2 
5. Pod peste raul Bistrita pe Str. Secundara 3 - Etapa 1 
6. Pod peste raul Slatinita pe Str. Secundara 3 - Etapa 2 
7. Podet pe Str. Ion Pop Reteganu - Etapa 1 
8. Podet pe Str. Tanase Tudoran - Etapa 1 
9. Podet pe Str. Doctor Victor Babes - Etapa 2 
10. Podete tubulare str. Zavoaie - Etapa 2 

Toate structurile prevazute a fi proiectate sunt dimensionate in conformitate cu 
normele eurocod, la convoaiele de calcul date de SR EN 1991-2: 2005, cu respectarea 
prevederilor normativului PD 95-2002 si HG nr. 846 din 2010. 

I. Pod peste raul Bistrita pe Str. Simpozionului - Etapa 1 

In vederea asigurarii continuitatii strazii Simpozionului, peste raul Bistrita, este 
prevazut a se executa un pod cu 3 deschideri avand lungimea totala de 60.60m din care 
suprastructura 16.05m + 24.10m + 16.05m.  

Schema statica este grinzi simplu rezemate continuizate la nivelul placii de 
suprabetonare, pe pile. 

Podul este dimensionat in conformitate cu normele actuale la convoiul de calcul: 
LM1, LM2 si LM4, conf. SR EN 1991-2:2005. 

In sectiune transversala podul asigura parte carosabila de 7.00m  (2x3.50m) si 2 
trotuare cu latime totala de 3.70m fiecare. Fiecare trotuar asigura 1.50m latime destinata 
traficului pietonal, 1.20m destinat traficului de ciclisti, si 1.00m latime destinata zonei 
verde. Pe suprastructura zona verde va fi amenajata cu ghivece cu plante ornamentale. 
Delimitarea intre cele 3 zona se realizeaza prin marcaj. 

Suprastructura podului este alcatuita in sectiune transversal din 11 grinzi 
prefabricate, avand inaltimea de 1.05m si lungimea de 16.00m la deschiderile marginale 
respectiv 24.0m la deschiderea centrala. Conlucrarea intre grinzile suprastructurii se 
realizeaza prin placa de suprabetonare din beton armat, cu grosime minima de 15cm. 
Placa de suprabetonare este prevazuta cu console iar in profil transversal este amenajata 
cu pante transversale. 

Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se face prin aparate de reazem din 
neopren prevazute individual la fiecare grinda. 

Calea pe pod este alcatuita din: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 
- Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 

- Strat inferior din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime; 



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

 

 
 82 

 

- Strat superior de uzura, din beton asfaltic MAS 16, 4.0 cm grosime; 

Trotuarele au urmatoarea alcatuire: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 

- Beton de umplutura de calasa C30/37, in care sunt montate tuburi pentru retele si 
instalatii; 

- Cale din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime. 

La limita partii carosabile sunt montate borduri prefabricate 20x25cm, partea 
carosabila este incadrata pe pod de spatiul destinat zonei verzi. La limita trotuarelor sunt 
montati parapete pietonal metalic. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee si 2 pile. Fundarea este prevazuta 
a se realiza indirect, prin piloti forati cu lungimea de 15.0m, incastrati in stratul de “Argila 
marnoasa, cenusie inchis, cu rare lentile de frictiune”. 

Culeele au elevatie masiva, din beton armat, sunt prevazute cu banchete de 
rezemare, zid de garda si ziduri intoarse. 

Pilele sunt lamelare, elevatia fiind prevazuta cu rigla – bancheta de rezemare din 
beton armat. 

Atat la pile cat si la culee sunt prevazuti opritori antiseismici. 

Pe cele doua culee sunt prevazute dispozitie de acoperire a rosturilor de dilatatie, 
de tip etanse. 

Racordarea cu tarasamentele se realizeaza prin aripi din beton armat cu elevatie de 
5.20m fundate prin intermediul a cate 2 piloti forati. 

Taluzele sunt prevazute cu panta de 2:3 si sunt pereate. Pe taluze se prevad scari 
de acces. 

Trecerea de pe pod pe rampe se realizeaza prin placi de racordare cu lungimea de 
6.00m. 

Albia in zona podului se va profila iar albia paraului de la rampa C2 se va amenaja 
de la iesirea din podet pana la varsare in albia raului Bistrita. 

In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% si o garda fata de nivelul de asigurarea 
de 2% de 1.00m. 

• Cota minimă intrados      - 346.88m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 345.88m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 1.00m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:  - 346.54m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%  - 0.34m 

• Supraînălţarea de nivel               - 0.11m 

• Afuiere totala  (cota afuiere totala)    - 3.06m (339.45) 

• Fundare indirecta pe piloti forati L=10.0m             - 419.99m 

 

II. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Petru Maior si Str. Falezei - 
Etapa 1 

In asigurarea traversarii raului Bistrita, intre str. Petru Maior si str. Falezei, este 
prevazut a se executa o pasarela pietonala avand lungimea totala de 49.40m din care 
suprastructura 37.00m.  
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Se face mentiunea ca in present in amonte de amplasamentul studiat, este o 
traversare pe cabluri cu podina din lemn. 

Schema statica este grinzi simplu rezemate. 

Pasarela este dimensionata in conformitate cu normele actuale conform SR EN 1991-
2:2005. 

In sectiune transversala pasarela asigura latimea utila de 3.00m destinata atat 
pietonilor cat si ciclistilor, si grinzi de parapet cu latimea de 0.30m fiecare. Suprastructura 
este evazata pe zona centrala la o latime utila de 4.50m, fiind destinata ca zona de odihna 
si belvedere. 

Suprastructura pasarelei este alcatuita in sectiune transversala din 2 grinzi 
prefabricate, avand inaltimea de 1.30m si lungimea de 37.00m. Conlucrarea intre grinzile 
suprastructurii se realizeaza prin placa de suprabetonare din beton armat, cu grosime 
minima de 15cm si antretoaze de capat. Placa de suprabetonare este prevazuta cu console 
iar in profil transversal este amenajata cu pante transversale. 

Pasarela va fi iluminata arhitectural. 

Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se face prin aparate de reazem din 
neopren prevazute individual la fiecare grinda. 

Calea pe pasarela este alcatuita din: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 
- Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 

- Cale din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime. 

Pe grinzile de parapete sunt montati parapete pietonal metalic. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee. Fundarea este prevazuta a se 
realiza indirect, prin piloti forati cu lungimea de 15.0m, incastrati in stratul de “Argila 
prafoasa marnoasa cenusie”. 

Culeele au elevatie masiva, din beton armat, sunt prevazute cu banchete de 
rezemare, zid de garda si ziduri intoarse scurte cu lungimea de 1.50m. Pe banchete sunt 
prevazuti opritori antiseismici. 

Pe cele doua culee sunt prevazute dispozitie de acoperire a rosturilor de dilatatie, 
de tip etanse. 

Racordarea cu tarasamentele se realizeaza prin ziduri de sprijin in continuarea 
zidurilor intoarse de la culei, fundate direct. Pe malul drept (str. Petru Maior) calea se va 
racorda la nivelul existent, se vor amenaja scari de acces si rampa pentru pesoanele cu 
dizabilitati pentru a facilita traversarea strazii. Pe malul stang, se vor amenaja de 
asemenea, scari de acces si rampa iar in zona de acces platform se va amenaja. 

Avand in vedere amplasamentul pasarelei, albia in zona acestea se va amenaja in 
amonte pe o lungime de 50.0m si in aval pe o lungime de 30m pe ambele maluri, realizand 
astfel o zona de promenada. Promenada, la debite cu asigurarea peste de 5% va fi 
inundabila. Pe taluze se vor amenaja scari de acces iar pentru persoanele cu dizabilitati 
se vor amenaja elevatoare. 

 In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% si o garda fata de nivelul de asigurarea 
de 2% de 1.00m. 

• Cota minimă intrados               - 351.66m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% in profil de calcul:  - 350.72m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 350.66m 
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• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 1.00m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 1% in profil de calcul:  - 351.34m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:  - 351.29m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%  - 0.37m 

• Supraînălţarea de nivel      - 0.041m 

• Cota talveg        - 346.44 

• Afuiere totala  (cota afuiere totala)    - 3.60m (342.86) 

• Fundare indirecta pe piloti forati L=10.0m    - 429.94m 

 

 
III. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Ion Minulescu si Str. Codrisor - 

Etapa 1 

In asigurarea traversarii raului Bistrita, intre str. Ion Minulescu si str. Codrisor, este 
prevazut a se executa o pasarela pietonala avand lungimea totala de 47.50m din care 
suprastructura 37.00m.  

Schema statica este grinzi simplu rezemate. 

Pasarela este dimensionata in conformitate cu normele actuale conform SR EN 1991-
2:2005. 

In sectiune transversala pasarela asigura latimea utila de 3.00m destinata atat 
pietonilor cat si ciclistilor, si grinzi de parapet cu latimea de 0.30m fiecare. Suprastructura 
este evazata pe zona centrala la o latime utila de 3.75m, fiind destinata ca zona de odihna 
si belvedere. 

Suprastructura pasarelei este alcatuita in sectiune transversala din 2 grinzi 
prefabricate, avand inaltimea de 1.30m si lungimea de 37.00m. Conlucrarea intre grinzile 
suprastructurii se realizeaza prin placa de suprabetonare din beton armat, cu grosime 
minima de 15cm si antretoaze de capat. Placa de suprabetonare este prevazuta cu console 
iar in profil transversal este amenajata cu pante transversale. 

Pasarela va fi iluminata arhitectural. 

Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se face prin aparate de reazem din 
neopren prevazute individual la fiecare grinda. 

Calea pe pasarela este alcatuita din: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 
- Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 
- Cale din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime. 

Pe grinzile de parapete sunt montati parapete pietonal metalic. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee. Fundarea este prevazuta a se 
realiza indirect, prin piloti forati cu lungimea de 15.0m, incastrati in stratul de “Argila 
prafoasa marnoasa cenusie”. 

Culeele au elevatie masiva, din beton armat, sunt prevazute cu banchete de 
rezemare, zid de garda si ziduri intoarse scurte cu lungimea de 1.50m. Pe banchete sunt 
prevazuti opritori antiseismici. 

Pe cele doua culee sunt prevazute dispozitie de acoperire a rosturilor de dilatatie, 
de tip etanse. 

Pe malul stang – str. Codrisor, racordarea cu tarasamentele se face prin zidul existent 
din gabioane. Pe zona unde acesta va fi afectat de lucrari, va fi refacut. De asemenea, 
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avand in vedere cota caii pe pasarela, pentru racordarea la zona amenajata de pe str. 
Codrisor, se vor amenaja scari de accesi si rampa pentru persoanele cu dizabilitati. 

Pe malul drept (str. Ion Minulescu) calea se va racorda la nivelul existent.  

Pe malul stang, se va amenaja in amonte pe o lungime de 30.0m si in aval pe o 
lungime de 30m, realizand astfel o zona de promenada. Promenada, la debite cu 
asigurarea peste de 5% va fi inundabila. Pe taluze se vor amenaja scari de acces iar pentru 
persoanele cu dizabilitati se vor amenaja elevatoare. 

 In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% si o garda fata de nivelul de asigurarea 
de 2% de 1.00m. 

• Cota minimă intrados       - 357.93m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 356.93m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 1.00m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:  - 357.40m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%  - 0.53m 

• Supraînălţarea de nivel      - 0.018m 

• Cota talveg        - 352.79 

• Afuiere totala  (cota afuiere totala)    - 1.99m (350.81) 

• Fundare indirecta pe piloti forati L=10.0m    - 334.16m 

 

 

 
IV. Pasarela pietonala peste raul Bistrita intre Str. Lacului si Str. Granicerilor - 

Etapa 2 

In asigurarea traversarii raului Bistrita, intre str. Lacului si str. Granicerior, este 
prevazut a se executa o pasarela pietonala avand lungimea totala de 70.40m din care 
suprastructura 2x33.60m. 

Se face mentiunea ca in prezent in amonte de amplasamentul studiat, este o 
traversare pe cabluri cu podina metalica, si care asigura o latime insuficienta trecerii a 2 
persoane. 

Schema statica este grinzi continua pe 2 deschideri. 

Pasarela este dimensionata in conformitate cu normele actuale conform SR EN 1991-
2:2005. 

In sectiune transversala pasarela asigura latimea utila de 3.00m destinata atat 
pietonilor cat si ciclistilor, si grinzi de parapet cu latimea de 0.30m fiecare. Suprastructura 
este evazata pe zona centrala la o latime utila de 5.40m, fiind destinata ca zona de odihna 
si belvedere. 

Suprastructura pasarelei este alcatuita in sectiune transversala din 2 grinzi 
prefabricate, avand inaltimea de 1.30m si lungimea de 33.50m. Conlucrarea intre grinzile 
suprastructurii se realizeaza prin placa de suprabetonare din beton armat, cu grosime 
minima de 15cm si antretoaze de capat. Pe pila central, se realizeaza continuizarea 
suprastructurii prin antretoaza masiva. Placa de suprabetonare este prevazuta cu console 
iar in profil transversal este amenajata cu pante transversale. 

Pasarela va fi iluminata arhitectural. 

Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se face prin aparate de reazem din 
neopren prevazute sub antretoaze, in axul fiecarei grinzi. 
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Calea pe pasarela este alcatuita din: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 
- Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 

- Cale din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime. 

Pe grinzile de parapete sunt montati parapete pietonal metalic. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee si o pila. Fundarea este prevazuta 
a se realiza indirect, prin piloti forati cu lungimea de 15.0m, incastrati in stratul de “Argila 
marnoasa, cenusie inchis, cu rare lentile de frictiune”. 

Culeele au elevatie masiva, din beton armat, sunt prevazute cu banchete de 
rezemare, zid de garda si ziduri intoarse scurte cu lungimea de 1.50m. Pe banchete sunt 
prevazuti opritori antiseismici. 

Pe cele doua culee sunt prevazute dispozitie de acoperire a rosturilor de dilatatie, 
de tip etanse. 

Pila este lamelara prevazuta cu bancheta de rezemare. 

Pe malul stang – str. Granicerilor, racordarea cu tarasamentele se face la nivelul 
terenului existent ce sa va amenaja. De asemenea, avand in vedere cota caii pe pasarela, 
pentru racordarea la zona amenajata de pe str. Lacului (inclusiv la parcul amenjat), se 
vor amenaja scari de acces si rampa pentru persoanele cu dizabilitati. 

In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% .Din punct de vedere al spatiului de 
libera trecere, pasarela asigura garda peste nivelul de asigurarea de 2% mult mai mare de 
1.00m. 

• Cota minimă intrados       - 365.86m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 360.31m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 5.55m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:  - 360.69m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%  - 5.18m 

• Supraînălţarea de nivel      - 0.054m 

• Cota talveg        - 352.62 

• Afuiere totala  (cota afuiere totala)    - 2.28m (350.34) 

• Fundare indirecta pe piloti forati L=10.0m    - 343.08m 

 

 
V. Pod peste raul Bistrita pe Str. Secundara 3 - Etapa 1 

Strada Secundara 3, aproximativ la km. 15+280 traverseaza raul Bistrita printr-un 
pod existent din beton construit in anul 2001 si avand o durata de exploatare de cca. 22 
ani. 

Podul existent are lungimea totala de 48.15m din care suprastructura 2 x 21.0m. 
Latimea totala a podului este de 6.0m din care parte carosabila 5.00m. Podul nu are 
trotuare iar pe grinzile de parapet sunt montati parapet metalici de tip mixt. 

Podul este drept, in aliniament iar schema static este de grinzi simplu rezemate. 

Podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare – convoi A13 si vehicul special pe 
senile S60. 

Suprastructura podului este alcatuita in sectiune transversala din 4 grinzi 
prefabricate pretensionate, cu lungimea de 21.0m si inaltimea de 0.93m dispuse la distant 
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de 1.22m interax. Conlucrarea intre grinzi se realizeaza prin placa de suprabetonare din 
beton armat, prevazuta cu console. 

Calea pe pod este din beton asfaltic si este in acoperis. Pe pod nu sunt guri de 
scurgere, podul avand panta longitudinal in sensul cresterii kilometrajului. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee si o pila. In conformitate cu 
expertiza tehnica, fundarea este directa prin blocuri de fundare.  

Culeele au elevatie masiva, au latimea de 4.90m, sunt prevazute cu banchete de 
rezemare, zid de garda si ziduri intoarse. Pe banchete sunt prevazute opritori antiseismici. 

Pilele au elevatie lamelara, din beton armat, avand latimea de 3.0m si grosimea de 
0.80m, prevazuta cu forma hidrodinamica (semicirculara) amonte si aval. Elevatia este 
prevazuta cu rigla – bancheta de rezemare, cu console. 

Rezemarea suprastructurii pe banchetele de rezemare se realizeaza prin aparate de 
reazem din neoprene, dispuse individual sub fiecare grinda. 

Pe taluze nu sunt prevazuta casiuri si nici scari de acces. 

In sensul cresterii kilometrajului, iesirea de pe pod inspre DN 17 este dificila – la 90o, 
fara a fi amenajate supralargire. 

Albia este amenajata iar, la data expertizarii, nu se constatau semne de eroziune 
sau degradare a amenajarii. Albia este partial blocata de depuneri. 

* 

Podul a fost supus unei investigatii si expertize tehnice in anul 2021 de catre S.C. 
MEM CONSTRUCT PROJECT S.R.L. prin expert tehnic Dr. Ing. Varlam Nistor Florin, la 
solicitarea Municipiului Bistrita. 

In urma expertizarii podul a obtinut un punctaj al indicelul de stare tehnica Ist = 41 
puncte incadranduse la clasa tehnica III – stare tehnica satisfacatoare. 

Prin expertiza tehnica se recomanda 3 scenarii de interventie asupra podului, si 
anume: 

 Scenariul I – lucrari de intretinere a podului cu pastrarea parametrilor tehnici 
functionali; 

 Scenariul II – consolidarea podului 
 Scenariul III – consolidarea podului cu schimbarea suprastructurii. 

In conformitate cu Tema de proiectare, pentru asigurarea latimii necesare Scenariul 
I nu se poate aplica.  

Pentru consolidarea podului si aducerea la normele actuale se prevad urmatoarele 
lucrari principale: 

 

 

1. Suprastructura - Scenariul II: 
- Se desface calea inclusiv hidroizolatia pana la nivelul structurii de rezistenta. De 

asemenea, se va indeparta prin spituire stratul de acoperire al armaturilor de la 
partea superiara al placi de suprabetonare. 

- Se demoleaza consolele inclusiv 10cm pe grinzile marginale existente. Armaturile 
din placa se vor pastra; 

- Se demoleaza placa de suprabetonare pe zona de reazem a grinzilor pe o latime de 
minim 60cm. demolarea se va face cu unelte de mana astfel incat asupra grinzilor 
transmitera de socuri sa fie minima. 
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- Asupra grinzilor prefabricate existente se va intervenii daca este cazul, cu lucrari 
de reparatii (mortare speciale, injectare fisuri etc.). De asemenea, pe zona de 
capat se vor practica gauri Φ40mm in inima grinzilor, 4 gauri la fiecare capat. 
Pozitia acestora se va stabili si verifica cu pahometru pentru a evita taierea 
armaturilor existente in grinda. 

- Se vor monta 2 grinzi prefabricate in amonte si 3 grinzi prefabricate in aval, pe 
fiecare deschidere. Pe deschiderea C1- P, grinzile aval se vor monta in evantai 
pentru a prelua supralargirea. Grinzile vor fi prevazute cu gauri in zona de capat – 
4 gauri la fiecare capat. Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se va face prin 
aparate de reazem din neoprene dispuse in axul de rezemare al fiecarei grinzi. 

- Se vor executa antretoaze pe culei iar pe pila se va realize o antretoaza masiva iar 
suprastructura se va transforma in grinda continua. Astfel, efortul in camp ca va fi 
preluat de grinzile existente este redus considerabil. 

- Se va executa placa de suprabetonare dimensionata in conformitate cu noua 
schema statica, in conlucrare cu placa existenta. 

- Se realizeaza calea si trotuarele: 
o Calea pe pod este alcatuita din: 

▪ Hidroizolatie performata pentru poduri; 
▪ Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 
▪ Strat inferior din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime; 
▪ Strat superior de uzura, din beton asfaltic MAS 16, 4.0 cm grosime; 

o Trotuarele au urmatoarea alcatuire: 
▪ Hidroizolatie performata pentru poduri; 
▪ Beton de umplutura de calasa C30/37, in care sunt montate tuburi 

pentru retele si instalatii; 
▪ Cale din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime. 

- La limita partii carosabile se vor montate borduri prefabricate inalte 23x45cm cu 
rol si de parapet de protectie. La limita trotuarelor sunt montati parapete pietonal 
metalic. 

- Se vor monta rosturi de dilatatie etanse pe cele doua culee. 

- Suprafetele de beton expuse vor fi protejate anticoroziv cu vopseluri de protectie; 
Suprastructura - Scenariul III: 

- Se desface calea inclusiv hidroizolatia pana la nivelul structurii de rezistenta.  

- Se demoleaza placa de suprabetonare. Demolarea se va face cu unelte de mana 
astfel incat asupra grinzilor transmitera de socuri sa fie minima. 

- Grinzile prefabricate existente se vor demonta si transportate in depozit beneficiar 
in vederea utilizarii in lucrari de importanta redusa; 

- Se vor monta grinzile prefabricate in noi, cu lungimea de 21.0m si inaltimea de 
1.05m. Pe deschiderea C1- P, grinzile aval se vor monta in evantai pentru a prelua 
supralargirea. Grinzile vor fi prevazute cu gauri in zona de capat – 4 gauri la fiecare 
capat. Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se va face prin aparate de 
reazem din neoprene dispuse in axul de rezemare al fiecarei grinzi. 

- Se vor executa antretoaze pe culei iar pe pila se va realize o antretoaza masiva iar 
suprastructura se va transforma in grinda continua.  

- Se va executa placa de suprabetonare; 
- Se realizeaza calea si trotuarele: 

o Calea pe pod este alcatuita din: 
▪ Hidroizolatie performata pentru poduri; 
▪ Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 
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▪ Strat inferior din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime; 
▪ Strat superior de uzura, din beton asfaltic MAS 16, 4.0 cm grosime; 

o Trotuarele au urmatoarea alcatuire: 
▪ Hidroizolatie performata pentru poduri; 
▪ Beton de umplutura de calasa C30/37, in care sunt montate tuburi 

pentru retele si instalatii; 
▪ Cale din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime. 

- La limita partii carosabile se vor montate borduri prefabricate inalte 23x45cm cu 
rol si de parapet de protectie. La limita trotuarelor sunt montati parapete pietonal 
metalic. 

- Se vor monta rosturi de dilatatie etanse pe cele doua culee. 

- Suprafetele de beton expuse vor fi protejate anticoroziv cu vopseluri de protectie; 
2. Infrastructura (Scenariul II): 
- Se vor executa lucrari de extindere atat in aval cat si in amonte si camasuire a 

fundatiilor existente. Extinderea infrastructurilor nu se va face simetric.  
- Se vor executa urmatoarele lucrari: 

o Se vor executa decopertari locale la fiecare colt al fundatiilor pentru 
determinarea dimensiunilor in plana a acestora; 

o Se vor executa in prima etapa lucrari de camasuire si extindere a fundatiilor. 
Aceste se vor executa la adapostul sprijinirilor, pe tronsoane astfel incat in 
orice moment o fundatie sa fie dezvelita pe cel mult o treime din latura. Se 
va trece la urmatorul tronson numai dupa ce a fost finalizat tronsonul 
anterior si a fost realizata si compactata umplutura. 

o Dupa finalizarea lucrarilor la fundatii, se vor executa palei provizorii pentru 
sprijinirea grinzilor existente. Astfel, grinzile existente se vor sprijinii pe 
paleele provizorii pentr a permite demolari la banchetele de rezemare. 

o Se executa lucrari de camasuire si extinderea atat la pila cat si la cele doua 
culee. 

o La cele doua culee se vor executa drenuri in spatele elevatiilor. 
- Toate lucrarile de extindere atat la fundatii cat si la elevatiile culeelor se vor face 

la adapostul sprijinirilor, epuizarea apei din sapatura si cu repectarea stricta a 
normelor de protectie a muncii. De asemenea, antreprenorul are obligatia de a se 
informa cu privire la fenomenele meteo astfel incat executia lucrarilor se se faca 
in perioade cu ape mici. 

- Toate suprafetele de beton ce vin in contact cu pamantul sau drenul se vor 
hidroizola; 

- Suprafetele de beton expuse vor fi protejate anticoroziv cu vopseluri de protectie; 
Infrastructura (Scenariul III): 

- Se vor executa lucrari de extindere atat in aval cat si in amonte si camasuire a 
fundatiilor existente. Extinderea infrastructurilor nu se va face simetric.  

- Se vor executa urmatoarele lucrari: 
o Se vor executa decopertari locale la fiecare colt al fundatiilor pentru 

determinarea dimensiunilor in plana a acestora; 
o Se vor executa in prima etapa lucrari de camasuire si extindere a fundatiilor. 

Aceste se vor executa la adapostul sprijinirilor, pe tronsoane astfel incat in 
orice moment o fundatie sa fie dezvelita pe cel mult o treime din latura. Se 
va trece la urmatorul tronson numai dupa ce a fost finalizat tronsonul 
anterior si a fost realizata si compactata umplutura. 
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o Se executa lucrari de camasuire si extinderea atat la pila cat si la cele doua 
culee. 

o La cele doua culee se vor executa drenuri in spatele elevatiilor. 
- Toate lucrarile de extindere atat la fundatii cat si la elevatiile culeelor se vor face 

la adapostul sprijinirilor, epuizarea apei din sapatura si cu repectarea stricta a 
normelor de protectie a muncii. De asemenea, antreprenorul are obligatia de a se 
informa cu privire la fenomenele meteo astfel incat executia lucrarilor se se faca 
in perioade cu ape mici. 

- Toate suprafetele de beton ce vin in contact cu pamantul sau drenul se vor 
hidroizola; 

- Suprafetele de beton expuse vor fi protejate anticoroziv cu vopseluri de protectie; 
3. Racorduri cu tarasamentele: 
- Se vor monta placi de racordare; 

- Se vor executa lucrari de reparatii a lucrarilor existente iar cele degradate la 
executia extinderii infrastructurii se vor reface; 

- La culeea C1 (dinspre DN 17), in amonte se va executa o aripa din beton iar la 
culeea C2 (dinspre str. Hendi Coanda) se vor executa aripi de tip “L”, cu elevatie 
de 2.10m pentru a realize taluzul rampei.  

- Se vor executa scari de acces la taluzul rampelor sip e taluzul amenajarii existente; 
- Apele pluvial de pe carosabil vor fi evacuate in canalizarea fluviala existenta pe 

strada Secundara 3. 
4. Albie 
- Se vor executa lucrari de decolmatare a albiei si indepartarea vegetatiei arboricole 

din albia minora; 

- Se vor executa lucrari de reparatii la amenajarea existenta.  

In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% si o garda fata de nivelul de asigurarea 
de 2% de 1.00m. 

• Cota minimă intrados                - 378.79m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 377.03m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 1.76m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:   - 377.44m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%           - 1.35m 

• Cota talveg                 - 373.43 

• Afuiere totala  (cota afuiere totala)     - 2.83m (370.60) 

• Fundare directa existenta      - .68.10m 

 

 
VI. Pod peste raul Slatinita pe Str. Secundara 3 - Etapa 2 

Strada Secundara 3, aproximativ la km. 15+940 traverseaza raul Slatinita, afluent de 
dreapta al raului Bistrita. Albia raului este amenajata sub forma de canal trapezoidal, 
avand taluzele si radierul pereat cu beton. 

Podul existent are suprastructura din grinzi prefabricate de tip “Π” specifice 
podurilor amplasate pe drumuri forestiere. Podul este drept chiar daca intersectia cu axul 
albiei este oblic. 

Din punct de vedere hidraulic podul nu asigura trecerea debitului cu asigurarea de 
2% iar din punct de vedere al incarcarilor, podul nu asigura capacitatea de preluarea a 
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incarcarilor impuse de normele actuale In consecinta,  se impune inlocuirea acestuia cu 
pod nou dimensionat in conformitate cu normele actuale. 

Podul proiectat are lungimea totala de 16.10m din care lungimea suprastructurii de 
12.00m. Podul are o singura deschidere. 

Schema statica este grinzi simplu rezemate. 

Podul este dimensionat in conformitate cu normele actuale la convoiul de calcul: 
LM1, LM2 si LM4, conf. SR EN 1991-2:2005. 

In sectiune transversala podul asigura parte carosabila de 6.00m  (2x3.50m), trotuare 
aval cu latime totala de 3.70m si trotuar amonte cu latimea de 2.00m. Trotuarul amonte 
este destinat exclusiv circulatiei pietonale iar trotuar aval asigura 1.50m latime destinata 
traficului pietonal si 2.20m destinat traficului de ciclisti. Delimitarea intre cele 3 zona se 
realizeaza prin marcaj. 

Suprastructura podului este alcatuita in sectiune transversal din 19 grinzi 
prefabricate, avand inaltimea de 0.52m si lungimea de 12.00m peste care se realizeaza 
prin placa de suprabetonare din beton armat, cu grosime minima de 15cm. Placa de 
suprabetonare este prevazuta cu console iar in profil transversal este amenajata cu pante 
transversale. 

Rezemarea suprastructurii pe infrastructura se face prin aparate de reazem din 
neopren prevazute individual la fiecare grinda. 

Calea pe pod este alcatuita din: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 

- Sapa de protectie din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime; 
- Strat inferior din beton asfaltic pentru poduri BAP 16, 4.0 cm grosime; 
- Strat superior de uzura, din beton asfaltic MAS 16, 4.0 cm grosime; 

Trotuarele au urmatoarea alcatuire: 

- Hidroizolatie performata pentru poduri; 
- Beton de umplutura de calasa C30/37, in care sunt montate tuburi pentru retele si 

instalatii; 
- Cale din beton asfaltic BA8, 3.0cm grosime. 

La limita partii carosabile sunt montate borduri prefabricate inalte 23x45cm cu rol 
si de parapet de protectie. La limita trotuarelor sunt montati parapete pietonal metalic. 

Infrastructura podului este reprezentata de 2 culee. Fundarea este prevazuta a se 
realiza indirect, prin piloti forati cu lungimea de 17.0m, incastrati in stratul de “Argila, 
plastic vartoasa - tare, cenusie inchisa”. 

Culeele au elevatie din beton armat, banchete de rezemare, zid de garda si ziduri 
intoarse. 

La culee sunt prevazuti opritori antiseismici. 

Pe cele doua culee sunt prevazute dispozitie de acoperire a rosturilor de dilatatie, 
de tip etanse. 

Racordarea cu tarasamentele se realizeaza prin aripi din beton armat cu elevatie de 
2.00m de tip ”L” fundate direct. 

Taluzele sunt prevazute cu panta de 2:3 si sunt pereate. Pe taluze se prevad scari 
de acces. 

Trecerea de pe pod pe rampe se realizeaza prin placi de racordare cu lungimea de 
4.00m. 
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Albia in zona podului este amenajata. Asupra acesteia se vor executa lucrari de 
reparatii locale. 

In conformitate cu Studiul Hidrologic nr. 2275 / 2022, podul este dimensionat pentru 
a asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1% si o garda fata de nivelul de asigurarea 
de 2% de 1.00m. 

• Cota minimă intrados                - 378.43m 

• Nivelul apelor cu asigurarea 2% la pod:    - 377.43m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 2%  - 1.0m 

• Nivelul apelor extraordinare cu asigurarea 1% la pod:           - 377.69m 

• Înălţimea libera sub pod la debitul cu asigurarea de 1%  - 0.74m 

• Cota talveg                 - 375.80 

• Fundare indirecta                 - 360.21m 

 

VII. Podet pe Str. Ion Pop Reteganu - Etapa 1 

Strada Ion Pop Reteganu, inainte de intersectia cu str. Valea Budacului, traverseaza 
o scurgere (fara denumire, conform informatiilor de la localnici) printr-un podet din 
beton, ce nu asigura debuseul necesar scurgerii apei. Conform informatiilor de la localnicii 
din imediata vecinatate, in perioade cu ploi abundente, apa se revarsa pe carosabilul celor 
doua strazi. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 14.51m, este realizat din elemente 
prefabricate tip P2 (dimensiune interioara 2.00m latime), iar in amonte si in aval este 
prevazut cu camera de cadere din beton armat, fiecare avand lungimea de 1.70m. 

Podetul proiectat este alcatuit din 12 elemente prefabricate tip P2 asezate pe un 
radier din beton simplu, avand latimea de 3.10m si inaltimea de 1.00m.  

Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 

 

VIII. Podet pe Str. Tanase Tudoran - Etapa 1 

Strada Tanase Todoran, traverseaza aceeasi scurgere ca si str Ion Pop Reteganu 
printr-un podet din beton. Podetul existent, din observatiile din amplasament, a fost largit 
in mai multe etape. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 16.93m, este realizat din elemente 
prefabricate tip P2 (dimensiune interioara 2.00m latime), iar in amonte si in aval este 
prevazut cu camera de cadere din beton armat, fiecare avand lungimea de 1.70m. 

Podetul proiectat este alcatuit din 14 elemente prefabricate tip P2 asezate pe un 
radier din beton simplu, avand latimea de 3.10m si inaltimea de 1.00m.  

Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 
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IX. Podet pe Str. Doctor Victor Babes - Etapa 1 

Strada Doctor Victor Babes, traverseaza aceeasi scurgere ca si str. Ion Pop Reteganu 
respecti Tanase Todoran, printr-un podet din beton. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 8.70m, este realizat din elemente 
prefabricate tip P2 (dimensiune interioara 2.00m latime).  

In aval albia se va proteja si consolida prin camasuirea zidurilor existente, executia 
unui radier nou si blocaj din anrocamente pe o lungime de cca. 4.15m.  

Podetul proiectat este alcatuit din 7 elemente prefabricate tip P2 asezate pe un 
radier din beton simplu, avand latimea de 3.10m si inaltimea de 1.00m.  

Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 

 

 

X. Podete tubulare str. Zavoaie - Etapa 2 
1. Podet km. 3+172.75 peste scurgere 

Aproximativ la km. 3+172.75, strada Zavoaie traverseaza o scurgere. 

Podetul existent este podet tubular, din beton armat. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou, tubular, din beton armat. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 31.00m, este realizat din tuburi 
prefabricate din beton cu diametru interior de 1.50m. 

In aval si in amonte sunt prevazute timpane din beton armat, iar albia va fi 
amenajata sub forma de canal trapezoidal pe o lungime minima de 10.00m din care minim 
5.00m amenejata cu pereu din beton si blocaj din anrocamente. 

Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 

De asemenea, podetul asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1%. 

 
2. Podet km. 4+403 peste scurgere 

Aproximativ la km. 4+403, strada Zavoaie traverseaza o scurgere. 

Podetul existent este podet tubular, din beton armat. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou, tubular, din beton armat. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 31.00m, este realizat din tuburi 
prefabricate din beton cu diametru interior de 1.50m. 

In aval si in amonte sunt prevazute timpane din beton armat, iar albia va fi 
amenajata sub forma de canal trapezoidal pe o lungime minima de 10.00m din care minim 
5.00m amenejata cu pereu din beton si blocaj din anrocamente. 
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Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 

De asemenea, podetul asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1%. 

 

3. Podet km. 5+091.75 peste scurgere 

Aproximativ la km. 4+403, strada Zavoaie traverseaza o scurgere. 

Podetul existent este podet tubular, din beton armat. 

Prin proiect se propune demolarea podetului existent si inlocuirea acestuia cu podet 
nou, tubular, din beton armat. 

Podetul proiectat are lungimea totala de 38.00m, este realizat din tuburi 
prefabricate din beton cu diametru interior de 1.50m. 

In aval si in amonte sunt prevazute timpane din beton armat, iar albia va fi 
amenajata sub forma de canal trapezoidal pe o lungime minima de 10.00m din care minim 
5.00m amenejata cu pereu din beton si blocaj din anrocamente. 

Podetul proiectat asigura latimea necesara pentru asigurarea partii coarosabile si a 
trotuarelor in conformitate cu profilul transversal tip prevazut pentru modernizarea 
strazii. 

De asemenea, podetul asigura scurgerea debitului cu asigurarea de 1%. 

 

3.2.4. Parcare Park-and-ride  

Subsistemul parcare park-and-ride este comun celor două scenarii cu proiect. 

Toate interventiile in cadrul parcarii park-and-ride se vor realiza in cadrul etapei 

2 de executie.  

În cadrul prezentei documentații se vor face amenajari la nivelul parcarii existente 

în zona Partiei de Schi - Cocos urmând ca aceasta să fie aibă toate facilitățile pentru a fi 

transformată într-o parcare de tip park & ride.  

Noua parcare va avea 339 locuri de parcare din care 14 locuri de parcare vor fi pentru 

persoanele cu dizabilități. Dimensiunile în plan ale unui loc de parcare sunt 5,00 x 2,50 m 

iar cele pentru persoanele cu dizabilitați vor avea dimensiunile de 5,00 x 3,70 m. Între 

spațiile de parcare s-a prevăzut un drum de acces cu lățimea de 6,00 m, ceea ce va 

permite circulația autoturismelor în dublu sens. Având în vedere că în această parcare a 

fost amenajată și o stație de transport public, pentru a facilita ieșirea din incintă a 

mașinilor de transport public s-a prevăzut  o bretea nouă cu o lungime de 57,00 m și o 

lățime a părții carosabile de 6,00 m.   

Structura rutieră pentru carosabilul parcării și pentru breteaua de ieșire a 

mijloacelor de transport public vor avea următoarea alcătuire: 

 Parcarea parc & ride: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 
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o 8 cm strat de bază din AB22.4 conform AND 605 

o 12 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o curățarea suprafeței contaminate cu pământ și pe alocuri cu vegetație prin 

îndepărtarea pe o adâncime de maxim 10 cm a stratului de piatră 

 breteaua de ieșire a mijloacelor de transport public: 

o 4 cm strat de uzura BA16 conform AND 605 

o 6 cm strat de legatura din BAD 22,4 conform AND 605 

o 25 cm strat de fundatie din piatra sparta conform SREN 12620+A1 

o 30 cm strat de fundatie din balast conform SREN 12620+A1 și STAS 6400-84 

o 25 cm strat de forma din blocaj de piatră 

 

Descrierea sistemului de control acces si supraveghere 

Modul de funcţionare şi descrierea generală a sistemului de control acces şi 

plată: 

Întreg sistemul de control acces şi plată are rolul de a gestiona într-un mod automat fără 

operatori umani accesul la intrarea în parcare, traficul din incinta parcării, taxarea 

contravalorii timpului de staţionare conform tarifelor stabilite cât şi accesul la ieşirea din 

parcare prin intermediul echipamentelor şi a sistemului de administrare. 

Descrierea modului de funcţionare al echipamentelor, modalităţile de acces şi plată, sunt 

menţionate în ordinea efectuării.  

 

Accesul în parcare (terminalul de intrare): 

Accesul în parcare este asigurat prin intermediul terminalului de intrare care va afişa pe 

display-ul acestuia pictograme şi informaţii de tip text cu privire la modalităţile de acces 

şi utilizare al echipametului. Terminalul de intrare permite afişarea pe display a 

informaţiilor de tip text in limba romană şi engleză. 

Pentru accesul în parcare, autovehiculul trebuie să fie poziţionat în faţa terminalului de 

intrare, iar utilizatorul va avea următoarele instrumente de acces: 

- pe baza tichetului de tip cod de bare eliberat fizic de terminal prin accesarea 

butonului de emitere tichet; 

- prin citirea cardurilor de tip contactless scanate la terminal; 

- ca măsură suplimentară de securitate, sistemul de control acces va fi interconectat 

la camerele de tip LPR care vor funcţiona în tandem cu sistemul de administrare având 

rolul de a asigura o securitate suplimentară, eliminând eventualele modalităţi de 

fraudare. În cazul intrării în parcare cu tichet de tip cod de bare eliberat de terminal, va 

fi imprimat pe tichet numărul de înmatriculare; 
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- camerele de tip LPR împreună cu sistemul de administrare vor crea baze de date 

cu numărul de înmatriculare auto care asigură accesul în parcare. În cazul utilizării 

tichetului de tip cod de bare emis de terminalul de intrare, accesul va fi asigurat de 

barieră doar după retragerea tichetului din terminal, iar valabilitatea şi înregistrarea 

tichetului în sistem pentru plată şi ieşire va fi făcută doar în momentul în care 

autoturismul trece de bariera de intrare şi aceasta este complet închisă. Tichetul va fi 

emis automat după apăsarea butonului (emitere tichet), acesta va fi printat pe hârtie 

termică şi va conţine minim următoarele informaţii: 

- antet operator parcare; 

- cod de bare sau QR; 

-numărul tichetului; 

-data, ora şi minutul eliberarii; 

-numărul de înmatriculare al autovehiculului care urmează să intre în parcare; 

-informatii tarif parcare; 

- informatii privind suprataxa in caz ca tichetul este pierdut; 

- avertizare privind deteriorarea tichetului, acesta fiind necesar pentru plata parcarii 

si pentru iesirea din parcare. 

 

Efectuarea plăţii contravalorii timpului de staţionare (casa automată de plată şi 

aplicatie mobila de plată): 

Plata contravalorii timpului de staţionare va fi făcută de către utilizator, înainte de 

părăsirea parcării prin intermediul ambelor metode de plată: 

A. Prin intermediul casei automate de plată: 

Pentru efectuarea plăţii, casele automate vor afişa pe display-ul acestora pictograme, 

informaţii de tip text cu privire la modalităţile de plată şi modul de utilizare al 

echipametului. Echipamentul de plată permite afişarea informaţiilor de tip text în mai 

multe limbi (română, engleză, franceză, germană, etc. pana la 24 de limbi) şi permite 

schimbarea textului afişat şi a limbii. Pentru efectuarea plăţii contavalorii timpului de 

staţionare, tichetul eliberat de terminalul de intrare se va scana la casa automată de plată 

care va afişa pe display-ul acesteia suma de plată conform taxelor stabilite şi va permite 

plata acestuia cu: monede, bancnote, card bancar credit/debit prin tehnologie cip&pin şi 

contactless, plata cu terminale mobile NFC (de tip telefon, portofele electronice etc.) şi 

va elibera la cerere chitanţă. 

Echipamentul permite eliberarea restului în monede şi bancnote cât şi returnarea banilor 

în cazul anulării plăţii. Casa automată permite emiterea unui nou tichet de tip cod de 

bare în cazul în care utilizatorul a pierdut sau a deteriorat tichetul eliberat de terminalul 

de intrare, emiterea tichetului va fi făcută de către casa automată prin următoarele 

moduri: 
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- accesarea unui buton predefinit (bilet pierdut/deteriorat), imprimarea şi emiterea 

tichetului va fi efectuată după achitarea taxei prestabilite de beneficiar; 

- configurarea tichetelor de către personalul tehnic al beneficiarului cu datele 

iniţiale (nr. auto, data, ora şi minutul intrării) în sistemul de administrare şi transmiterea 

informaţiilor către casa automată care va afişa pe display-ul acesteia suma de plată şi va 

printa automat tichetul după efectuarea plăţii (suma afişată trebuie să corespundă 

timpului de staţionare în parcare conform taxelor stabilite). 

Pentru transmiterea operaţiunilor bancare efectuate în siguranţă, funrizorul detine un 

soft dezvoltat şi integrat pentru plata cu card bancar credit/debit prin tehnologie chip 

and pin şi contactless, plata cu terminale mobile NFC (de tip telefon, portofele electronice 

etc.) cu una din instituţiile bancare cu sucursala/filiala în Bistrita. 

Plata cu cardul bancar pentru toate tipurile de citire, va fi efectuată în contul 

beneficiarului în condiţii de siguranţă, certificată şi agreată Visa/Mastercard din punct de 

vedere al funcţionalităţii securităţii şi tehnologiei de tranzacţionare, respectiv 

standardele EMVCo Level 1 şi Level 2. 

B. Prin intermediul aplicaţiei mobile de plăţi online cu cardul bancar: 

Presupune punerea la dispoziția utilizatorilor de către furnizor a unei aplicații care poate 

fi accesată prin internet și poate fi instalată pe orice telefon de tip smartphone (cu sistem 

de operare Android sau IOS) în mod gratuit. Cu ajutorul acestei aplicații, utilizatorul poate 

efectua plata parcării utilizând aplicația, menționând cardul prin care dorește să fie 

facută plata, zona de parcare, numărul de înmatriculare și durata parcării. Cu cinci minute 

înainte de expirarea perioadei de staționare, sistemul va avertiza utilizatorul în legatură 

cu expirarea timpului de parcare printr-o notificare. Utilizatorul va avea posibilitatea de 

a salva mai multe carduri în aplicație astfel încât la utilizarile ulterioare să nu fie nevoit 

să introducă datele cardului. 

Pentru efectuarea plăţii contavalorii timpului de staţionare prin intermediul aplicației 

mobile cu cardul bancar, utilizatorul va parcurge următorii paşi în ordinea descrierii: 

- va accesa aplicaţia de pe terminalele mobile cu conexiune la internet; 

- se va înregistra în aceasta; 

- va introduce în meniul de afişare/utilizare al aplicaţiei numărul de înmatriculare al 

autovehiculului aflat în parcare; 

- aplicaţia va calcula şi va afişa automat pe display-ul terminalului mobil suma de 

plată conform timpului de staţionare şi a taxelor stabilite, imediat după introducerea 

numărului de înmatriculare; 

- utilizatorul va efectua (valida) plata contravalorii sumei afişate pe aplicația mobilă 

securizată prin intermediul cardului bancar; 

- aplicaţia permite generarea facturii si trimiterea ei pe e-mail automat după 

efectuarea plăţii; 
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- factura emisă automat conţine pentru persoane fizice minim: nume, prenume, 

adresa, etc.; 

- factura emisă automat conţine pentru persoane juridice: denumirea societăţii, 

codul fiscal, etc. 

Aplicaţia de plată: 

- permite afişarea informaţiilor în limba română si engleză; 

- permite selectarea limbii de afişare a informaţiilor; 

- ofera o interfaţă prietenoasă cu utilizatorul pentru o utilizare uşoară şi intuitivă în 

efectuarea plăţii; 

- este securizată; 

-  procesatorul platilor dispune de toate licenţele cât şi agreement Visa/Mastercard; 

-   transmiterea datelor cât şi datele utilizate de platformă sunt în conformitate cu 

normele GDPR stabilite la nivel European; 

-  sa permite adaugarea in acelasi profil atat a autoturismelor personale cat si 

autoturisme de firma. 

Utilizatorul parcării decide prin care din modalităţile de plată prezentate mai sus (plata 

cu monede/bancnote, plata cu cardul bancar în forma clasica, contactless şi NFC la casa 

automată sau plata cu cardul bancar prin intermediul aplicației) va efectua plata 

contravalorii timpului de staţionare în parcare în funcţie de posibilităţile sau preferinţele 

acestuia. 

Indiferent de modalitatea de plată aleasă, sistemul de administrare gestioneaza atât 

tichetele de tip cod de bare cât şi numerele de înmatriculare asociate tichetelor astfel 

încât nu permite efectuarea plăţilor multiple pentru acelaşi utilizator. 

Ex: Dacă utilizatorul a optat să achite contravaloarea timpului de staţionare la casa 

automată de plată şi se va loga imediat în aplicaţie pentru a mai achita încă o dată 

parcarea, aplicaţia este corelată astfel încât utilizatorului îi afişeaza tariful de plată de 0 

lei, pentru a nu se încasa de două ori tariful pentru acelaşi timp de staţionare, cât şi în 

situaţia în care utilizatorul achită în primă fază contravaloarea timpului staţionat în 

parcare prin intermediul aplicaţie iar ulterior scanează tichetul la casa automată, aceasta 

afişeaza suma de plată de 0 lei, atâta timp cât se află în perioada minutelor de graţie în 

care acesta trebuia să părăsească parcarea. 

După efectuarea plăţii utilizatorul va avea un timp prestabilit pentru părăsirea parcării, 

în cazul depăşirii timpului prestabilit, utilizatorul va trebui să reia operaţiunile de plată 

(efectuate la casa automată sau pe aplicatia mobilă) descrise anterior şi să achite timpul 

suplimentar staţionat după expirarea minutelor de graţie în care acesta trebuia să 

părăsească parcarea. 
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Accesul la ieşirea din parcare (terminalul de ieşire): 

Accesul la ieşirea din parcare este asigurat prin intermediul terminalului de ieşire care va 

afişa pe display-ul acestuia pictograme, informaţii de tip text cu privire la modalităţile de 

ieşire şi utilizare ale echipametului. Terminalul de ieşire permite afişarea pe display a 

informaţiilor de tip text în limba romană şi engleză. 

Pentru ieşirea din parcare autovehiculul trebuie să fie amplasat în faţa terminalului de 

ieşire iar utilizatorul va avea următoarele instrumente pentru părăsirea parcării: 

- pe baza tichetului fizic de tip cod de bare eliberat de terminalul de intrare, achitat 

la casa automată de plată sau pe aplicația mobilă si scanat la terminalele de ieşire; 

- prin citirea cardurilor de tip contactless şi a terminalelor mobile la echipament; 

- prin citirea numerelor de înmatriculare de către camerele LPR şi deschiderea 

automată a barierelor pentru oricare modalitate de plată; 

- pentru a gestiona un flux ridicat de maşini într-un timp scurt la ieşirea din parcare, 

fără să se creeze cozi, sistemul principal ce validează ieşirea din parcare şi ridicarea 

barierei trebuie să fie conectat la camerele LPR care vor recunoaşte automat numerele 

de înmatriculare pentru care s-a efectuat plata (numerar, card şi aplicație mobilă) sau 

numerele de înmatriculare care sunt înregistrate în sistemul de administrare ca şi abonaţi 

(carduri contactless);  

In cazul în care din diferite motive numărul de înmatriculare nu poate fi citit de către 

camera de tip LPR (numere deteriorate, murdare, etc), utilizatorul parcări va trebui să 

scaneze tichetul, display-ul terminalului mobil (în funcţie de modalitatea de plată 

utilizată) sau cardul de proximitate la terminalul de ieşire; 

Odată cu părăsirea parcării, indiferent de modalitatea de plată aleasă, tichetele de tip 

cod de bare vor deveni inactive. 

 

Pentru prevenirea fraudei sistemul este configurat astfel încât în cazul în care utilizatorul 

este scanat prin bucla de detecție și după emiterea tichetului nu patrunde în parcare, cu 

alte cuvinte, nu este scanat și de bucla de detecție, biletul devine automat invalid. Mai 

mult, în cazul in care ambele bucle de inducție nu sunt active simultan la trecerea prin 

calea de access, biletul devine inactiv. Cele doua bulce de inducție se vor instala la 

distanta de maxim 2m una de cealaltă. 

 

Specificatiile tehnice generale ale sistemului de control acces plată şi a 

subsistemelor: 

− carcasa echipamentelor de control acces, plată cât şi a subsistemelor instalate, are 

o construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistentă la factori corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei astfel încât echipamentele pot 

funcţiona în parametrii normali atat pe timp de zi cât şi pe timp de noapte 
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indiferent de temperaturile externe şi factorii externi (ploaie, ninsoare, etc.) fără 

a dispune de protecţie suplimentară de tip acoperiş cu excepția automatului de 

plată. Echipamentele de control acces şi plată dispun de sistem intern automat de 

încălzire şi ventilaţie cu termostat reglabil şi filtre pentru captarea prafului. 

Temperatura de funcţionare este cuprinsă în intervalul - 20°C si + 50°C; 

− suprafaţa carcasei echipamentelor este rezistenta la zgârieturi, este uşor de 

curăţat şi totodată este rezistentă la soluţiile de curăţare; 

− panourile frontale, display-ul, butoanele echipamentelor sunt cu protecţe 

antivandalism; 

− interconectivitatea şi alimentarea întregului sistem se face în zona caselor 

automate, terminalelor, barierelor şi camerelor de tip LPR; 

− fixarea echipamentelor este realizată de către furnizor, conform documentaţiei 

recomandată de producător, astfel încât să ofere o stabilitate bună 

echipamentelor; 

− toate echipamentele vor fi montate ţinând cont de circulaţia din incinta parcarii; 

− casele automate de plată vor fi montate pe soclu de 400 mm astfel încât înălţimea 

display-ului casei automate să fie la nivel optim de vizualizare a informaţiilor 

pentru majoritatea utilizatorilor inclusiv persoanelor cu dizabilități; 

− accesul la deschiderea automatelor este securizat, prevăzut cu un sistem de 

avertizare care este conectat la sistemul de administrare; 

 

Cerinţe de mediu înconjurător: 

Echipamentele de control acces, plată cât şi subsistemele acestora sunt destinate 

exploatării în zone cu climat temperat N şi trebuie să asigure o funcţionare fiabilă în 

următoarele condiţii ambiante: 

− temperatura ambiantă: -20°C  ... +50°C; 

− agenţi exteriori: praf, ploaie, zăpadă, chiciură, gheaţă; 

 

Cerinţe tehnice şi funcţionale detaliate ale echipamentelor: 

Specificaţiile terminalului de intrare: 

− culoare cabinet RAL 7021; 

− carcasă fabricată 100% din oțel inoxidabil AISI 430 de grosime 1.5mm; 

− este poziţionat la intrarea în parcare în faţa barierei de intrare; 

− permite eliberarea tichetelor de tip cod de bare; 

− permite citirea cardurilor contactless; 
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− este dotat cu validator coduri de bare/QR pentru access VIP, booking, etc.; 

− permite şi conţine conexiuni cu sistemul privind recunoaşterea numerelor auto LPR; 

− dispune de spaţiu intern suficient pentru poziţionarea rolelor de tichete cu 

capacitatea minimă de 4500 de tichete; 

− dispune de senzor pentru avertizare în sistemul de administrare când capacitatea 

rolei de tichete este la capacitate minimă; 

− dispune de buton pentru eliberarea tichetului, acesta este iluminat pentru 

vizibilitatea crescută pe timp de noapte; 

− afişează pe display informaţiile în limba romană şi engleză; 

− dispune de indicator led pentru fiecare dintre echipamentele care pot fi folosite de 

către utilizator. Indicatoarele led se activează doar în dreptul echipamentului 

disponibil și doar în momentul utilizării, în funcție de operațiunea efectuată;  

− emite şi printează automat tichetul de parcare doar în momentul în care utilizatorul 

apasă butonul de eliberare al tichetului şi autovehiculul se află în dreptul 

echipamentului; 

− tichetele vor fi înregistrate în sistem, acestea vor fi valabile pentru plată şi ieşire 

doar în momentul în care autoturismul trece de bariera de intrare şi aceasta este 

complet închisă; 

− imprimanta eliberatorului de tichete trebuie este de tip termic, aceasta imprimă 

pe tichetul eliberat: data, ora şi minutul intrării, numărul tichetului eliberat, 

numărul de înmatriculare al maşinii cât şi alte informaţii stabilite de beneficiar; 

− dispune de display color iluminat astfel încât textele afişate şi imaginile să fie clare 

în orice condiţii de luminozitate; 

− display-ul cât şi celelate elemente acţionate de către utilizări (buton/butoane, 

etc.) dispun de protecţie antivandalism; 

− display de înaltă rezoluţie 800x480 pixeli care afişează pictograme animate şi texte 

în funcţie de operaţiunea ce urmează a fi efectuată; 

− display: 7” TFT; 

− aire o construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistentă la factori corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei astfel încât echipamentele pot 

funcţiona în parametrii normali atât pe timp de zi cât şi pe timp de noapte 

indiferent de temperaturile externe şi factorii externi (ploaie, ninsoare, etc) fără 

a dispune de protecţie suplimentară de tip acoperiş; 

− dispune de sistem intern automat de încălzire şi ventilaţie cu termostat reglabil şi 

filtre pentru captarea prafului;  

− temperatura de funcţionare este cuprinsă în intervalul - 20°C + 50°C; 
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− în modul offline terminalul poate stoca până la 1 000 000 de tranzacții local; 

− permite şi conţine conexiuni către panoul de informare led ce indică locurile 

libere/ocupate; 

− pe panoul frontal al echipamentului vor fi inscripţionate pictograme în dreptul 

fantelor de eliberare a tichetelor, butoanelor, etc. si sistem de leduri pentru o 

utilizare intuitivă de către utilizatori; 

− conţine sistem de închidere de siguranţă prevăzut cu un sistem de alarmă care este 

conectat la sistemul de administrare; 

− este prevăzut cu dispozitive de interfonie tip VOIP conectate cu serverul si 

integrate la nivel software cu sistemul de management al parcării. Terminalul este 

dotat si cu camera video în miniatura astfel încât în momentul apelului, operatorul 

parcării poate vizualiza live persoana care solicită asistență. Imaginea live oferită 

de cameră va fi afișată în aceiasi pagină web în care este efectuat apelul și în care 

sunt afișate toate comenzile pentru terminalul respectiv. 

− are un consum maxim de energie de maxim 370W cu heater inclus (220-240 VAC, 

50-60Hz); 

− greutatea maxima de 40 kg; 

− pentru a asigura vizibilitatea și identificarea facilă pe timp de noapte dar și în 

timpul zilei, pe partea frontală, terminalul dispune de iluminare tip led, poziționată 

vertical, proiectată și relizată de către producator (nu sunt acceptate implementări 

relizate de către terți sau furnizori); 

− conform cu standardul: RoHS, CE, cULus. 

 

Casa automată de plată 

Caracteristici generale ale casei automate de plată şi a subsitemelor acesteia 

− carcasă fabricată 100% din oțel inoxidabil AISI 304 de grosime 2 mm; 

− are o construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistentă la factori corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei astfel încât echipamentele pot 

funcţiona în parametrii normali atât pe timp de zi cât şi pe timp de noapte 

indiferent de temperaturile externe şi factorii externi; 

− dispune de sistem intern automat de încălzire şi ventilaţie cu termostat reglabil şi 

filtre pentru captarea prafului; 

− temperatura de funcţionare este cuprinsă în intervalul - 20°C + 50°C; 

− carcasă anti-efracţie/antivandalism; 

− dispune de sistem securizat la deschiderea uşilor, prevăzut cu un sistem de alarmă 

care este  conectat la sistemul de administrare; 
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− dispune de protecţie antivandalism pentru display, butoane şi toate elementele de 

plată şi rest ce sunt în contact direct cu utilizatorul; 

− display color cu tochscreen TFT de 15.6” FullHD cu rezoluție ridicată de 1920x1080  

si luminozitate 1200/cd/m2; 

− dispune de indicator led pentru fiecare dintre echipamentele care pot fi folosite de 

către utilizator. Indicatoarele led se activează doar în dreptul echipamentului 

disponibil și doar în momentul utilizării, în funcție de operațiunea efectuată;  

− permite plata cu monede, bancnote, card bancar credit/debit prin tehnologie chip 

and pin şi contactless (terminal POS licenţiat VISA şi MASTERCARD), plata cu 

terminale mobile NFC (de tip telefon, portofele electronice etc.) şi permite 

eliberarea restului în fise şi bancnote (3 denominări); furnizorul prezintă detaliat 

modul de funcţionare a plăţii cu cardul (cu asigurarea securităţii informaţiilor 

conform normelor bancare) corespunzător aparatului care îl oferă, agrementul 

încheiat cu banca prin intermediul căruia se desfăşoară plata cu cardul cât şi 

prezentarea detaliată a tuturor modalităţilor de plată;  

− toate modalităţile de plată sunt integrate, dezvoltate şi agreate de către 

producătorul echipamentului în sistemul de administrare; 

− dispune de tastatură pentru introducerea pinului pentru plăţile cu valori mai mari 

de 100 lei efectuate cu cardul bancar atât cu citire contactless cât şi în cea clasică; 

− permite efectuarea plăţii cu bancnote prestabilite în funcţie de suma de plată; 

− permite eliberarea restului în monede şi bancnote (3 denominări); 

− permite stocarea automată a monedelor în cutiile/hopperele de fise cu capacitatea 

de 1200 de buc/cutie; 

− dispune de cutie de rezervă, securizată prin cheie, pentru stocarea monedelor în 

cazul în care reciclatorul se află la capacitatea maximă; 

− dispune de trei cutii de reciclare bancnote cu capacitatea de 100 de bancnote/ 

fiecare cutie in parte; 

− dispune de cutie de rezervă cu capacitatea de 1000 de bancnote, securizată prin 

cheie, pentru stocarea bancnotelor în cazul în care reciclatorul se află la 

capacitatea maximă; 

− permite programarea pentru alte tipuri de bancnote şi monede (compatibil euro); 

− permite anularea plăţii şi retunarea sumei introduse; 

− dispune de functie pentru „eliberare chitanţă”, eliberarea chitanţei poate fi setată 

în sistem să fie emisă la cerere prin apăsarea unui buton pe display sau automat 

după efectuarea plăţii (beneficiarul va decide care din modul de printare va fi 

activat în funcţie de legislaţia în vigoare); imprimarea chitanţei se face pe hârtie 

termică de o imprimantă cu tăiere automată; textul afişat pe chitanţă în cazul 
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bonului cumprinde minim: numele parcării,  seria şi numărul tichetului, data şi ora 

eliberării, valoarea plătită, valoarea tva, logo, etc.; 

− permite selectarea şi afişarea textului în 4 limbi: română, engleză, franceză, 

germană, în care apar instrucţiunile de utilizare; la cerere se poate să fie configurat 

cu până la 24 de limbi străine; 

− are un consum maxim de energie de 410W cu heater inclus (220-240 VAC, 50-60Hz); 

− greutate de maxim 200 kg; 

− permite emiterea unui tichet în cazul pierderii/deteriorării tichetului iniţial prin 

apăsarea unui buton predefinit pe display (tichet pierdut/deteriorat), imprimarea 

şi emiterea tichetului se face automat după achitarea taxei stabilite; 

− permite posibilitatea de a adăuga plata prin vouchere cu cod de bare, abonamente 

săptamânale, tichete cu discount pentru diferite evenimente, plăti pentru 

depășirea timpului limitat de parcare; 

− permite configurarea tichetelor de către personalul tehnic al beneficiarului cu 

datele iniţiale (nr. auto, data, ora şi minutul intrării) în sistemul de administrare şi 

transmiterea informaţiilor către casa automată care afişează pe display-ul acesteia 

suma de plată şi va printa automat tichetul după efectuarea plăţi (suma afişată 

trebuie să corespundă timpului staţionat în parcare conform taxelor stabilite); 

− permite citirea şi prelungirea valabilităţii cardurilor de tip contactless, astfel încât 

poate fi efectuată prelungirea abonamentelor de parcare prin efectuarea plăţii 

contavalorii acestora la casele automate conform taxelor stabilite; 

− este prevazut cu dispozitive de interfonie tip VOIP conectate cu serverul și 

integrate la nivel software cu sistemul de management al parcări. Automatul este 

dotat si cu camera video în miniatura astfel încât în momentul apelului, operatorul 

parcării poate vizualiza live persoana care solicită asistență. Imaginea live oferită 

de cameră va fi afișată în aceiasi pagină web în care este efectuat apelul și în care 

sunt afișate toate comenzile pentru automatul respectiv. 

− pentru o utilizare intuitivă de către utilizatorii echipamentelor, este prevăzut cu 

sistem de leduri iar pe panourile frontale ale casei automate de plată vor fi 

inscripţionate pictograme în dreptul fantelor de acceptare ale tichetelor, 

bancnotelor, fiselor, cititoarelor de card, eliberatoarelor de fise/bancnote, etc. 

− pentru a asigura vizibilitatea și identificarea facilă pe timp de noapte dar și în 

timpul zilei, pe partea frontală, automatul de plată dispune de iluminare tip led, 

poziționată vertical, proiectată și relizată de către producator.  

 

Plata cu card de debit/credit/terminal mobil (NFC): 

Pentru funcţionarea cu card de debit/credit/terminal mobil (NFC) atat în forma 

contactless cât şi în cea clasică, casa automată de plată va fi prevăzută cu componentele 
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necesare pentru citirea acestora (are integrat un terminal POS, neasistat, licenţiat VISA, 

MASTERCARD, etc.). Pentru transmiterea operaţiunilor efectuate în siguranţă, furnizorul 

are un soft dezvoltat şi integrat pentru plata cu cardul pentru toate variantele de plată 

cât şi pentru plata cu terminale mobile cu una din instituţiile bancare cu sucursala/filiala 

în Bistrița.  

 

Acceptatorul/validatorul de monede: 

Casa automată de plată dispune de un validator de monede care: 

− acceptă toate tipurile de monede aflate in circulatie in Romania; 

− este configurat să accepte plata cu monede de 10 şi 50 bani; 

− respinge automat monedele neconforme; 

− permite blocarea acceptării anumitor tipuri de fise; 

− asigură de către furnizor actualizarea cititoarelor pentru recunoaşterea noilor 

monede tipărite de BNR; 

− oferă posibilitatea de upgradare pentru moneda Euro fără a fi necesară schimbarea 

echipamentului, să permită modificarea din soft şi din cititorul/acceptatorul de 

fise. 

 

Sistemul de recirculare şi stocare al monedelor din casa automată de plată: 

− sistemul de recirculare al fiselor va fi compus din 2 cutii/hoppere care pot fi setate 

fiecare în parte cu tipul de monedă dorit pentru eliberare şi recirculare; 

− fiecare cutie/hopper de recirculare al monedelor va avea capacitatea minimă de 

1200 fise; 

− casa automată conţine o cutie seif fise pentru cazul în care cutiile/hoperele de 

recirculare sunt la capacitate maximă, caz în care surplusul de fise va fi transferat 

automat în caseta seif fise, această casetă dispune de sistem individual de închidere 

securizat cu avertizare în softul de gestionare şi vizualizare la momentul retragerii 

casetei; în momentul retragerii casetei seif monede, echipamentul va printa 

automat raportul cu sumele existente în casetă, acest raport evidenţiează numărul 

de raport/chitanţă emisă, numărul şi suma pe fiecare tip de monedă, suma totală 

colectată, data şi ora colectării, numele şi id-ul echipamentului colectat etc; 

 

Acceptatorul/validatorul de bancnote: 

Validatorul/acceptatorul de bancnote: 

− acceptă toate bancnotele aflate în circulaţie în România cât şi setarea pentru 

acceptarea altor bancnote; 
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− permite setarea pentru funcţionarea cu bancnotele euro; 

− acceptă inserarea bancnotelor în 4 direcţii; 

− respingerea automată a bancnotelor neconforme; 

− permite activarea/dezactivarea acceptării anumitor tipuri de bancnote; 

− conţine led care indică starea acestuia de funcţionare în funcţie de culoarea ledului 

(funcţional sau nefuncţional); 

− oferă posibilitatea de upgradare pentru bancnotele Euro fără a fi necesară 

schimbarea echipamentului, să permită modificarea din soft şi cititorul de 

bancnote; 

 

Sistemul de recirculare cu autoîncarcare, sistemul de rest şi caseta seif 

pentru stocarea bancnotelor din casa automată de plată: 

− sistemul de recirculare cu autoîncarcare al bancnotelor este compus din trei casete 

(tamburi, etc) care permit setarea fiecăruia cu numărul şi tipul bancnotelor ce vor 

fi stocate, recirculate și eliberate ca rest; 

− fiecare casetă de stocare si recirculare a bancnotelor are capacitatea de 100 de 

bancnote; 

− în momentul în care una dintre casetele de stocare şi recirculare nu este încărcată 

la capacitatea maximă setată, aceasta se va alimenta din plăţile efectuate de către 

utilizatori până va ajunge la capacitatea maximă; 

− în momentul în care casetele de stocare (cu autoîncarcare) cu rol de recirculare și 

eliberare a restului în bancnote ajung la capacitate maximă de stocare vor transfera 

surplusul de bancnote către caseta seif bancnote cu capcaitatea minimă de 1000 

de bancnote; 

− în cazul introducerii unei bancnote de valoare diferită faţă de cele setate pentru 

recirculare, stocare şi rest, echipamentul va transfera bancnota respectivă direct 

în caseta seif bancnote; 

− casetele sistemului de recirculare cu autoîncarcare vor fi setate să stocheze, 

recircule şi să elibereze restul în bancnote cu valoarea de 1, 5 şi 10 lei; 

− caseta seif bancnote care va stoca surplusul casetelor de stocare şi recirculare cu 

autoîncărcare cât şi bancnotele ce nu sunt setate în sistemul de recirculare, are 

capacitatea de stocare de 1000 de bancnote, aceasta caseta dispune de sistem 

individual de închidere securizat cu avertizare la momentul retragerii casetei în 

softul de gestionare şi vizualizare; 

− în momentul retragerii casetei seif bancnote echipamentul printează automat 

raportul cu sumele existente în casetă, acest raport evidenţiază numărul de 

chitanţă (bon) emisă, numărul şi suma pe fiecare tip de bancnotă, suma totală 
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colectată, data şi ora colectării, numele şi id-ul echipamentului colectat, etc., 

echipamentul permite reprintarea chitanţei ce evidenţiază sumele colectate din 

caseta seif bancnote pentru cazuri în care chitanţa eliberată este ilizibilă sau 

imprimanta funcţionează necorespunzator; 

− întreg sistemul de recirculare şi rest va alege automat bancnotele potrivite pentru 

eliberarea restului în funcţie de valoarea sumei ce trebuie eliberată; 

− în momentul în care există un blocaj sau o problemă în sistemul de rest al 

bancnotelor, echipamentul va elibera restul în monede; 

− în cazul în care sistemele de recirculare și rest în bancnote cât şi cel în monede 

sunt blocate simultan, sau nu dispun de suma ce trebuie eliberată, echipamentul 

va emite automat o chitanţă prin care să se evidenţieze suma lipsă pentru restul 

neeliberat. Chitanța se poate scana la un alt automat de plata din parcarea 

respectivă iar sistemul va emite restul monetar respectiv. 

 

Display-ul casei automate de plată: 

− display-ul TFT FullHD al casei automate de plată este de înalta rezoluţie 1920x1080, 

color, tactil (pentru accesarea funcţiilor casei automate atât de către cetăţeni cât 

şi de personalul tehnic) şi iluminat 1200cd/m2 astfel încât este clar vizibil textul 

afişat pe aceasta; 

− pentru o utilizare intuitivă în efectuarea operaţiunilor la echipament, acesta 

afişează texte de dimensiuni mari şi pictograme animate în funcţie de operaţiunea 

ce urmeză a fi efectuată; 

− este prevăzut cu protecţie antivandalism; 

− permite afişarea informaţiilor referitoare la modalităţile de plată, suma de plată, 

erori cât şi informaţii referitoare la modul de utilizare a parcării; 

− diagonală display 15.6”. 

 

Terminalul de ieşire: 

Specificaţiile terminalului de ieşire: 

− culoare cabinet RAL 7021; 

− carcasă fabricată 100% din oțel inoxidabil AISI 430 de grosime 1.5mm; 

− este poziţionat la ieşirea din parcare în faţa barierei de ieşire; 

− permite citirea tichetelor de tip cod de bare; 

− permite citirea cardurilor de tip contactless; 

− permite citirea informaţiilor de pe display-ul terminalelor mobile; 
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− permite citirea tichetului sau cardului de tip contactless doar în momentul în care 

autovehiculul se află în dreptul acestuia (bucle de inducţie magnetică); 

− anulează automat toate tichetele citite la ieşire, acestea nu mai pot fi utilizate 

odată ce autoturismul a părăsit parcarea; 

− display de înaltă rezoluţie care afişează pictograme animate şi texte în funcţie de 

operaţiunea ce urmează a fi efectuată; 

− dispune de indicator led pentru fiecare dintre echipamentele care pot fi folosite de 

către utilizator. Indicatoarele led se activează doar în dreptul echipamentului 

disponibil și doar în momentul utilizării, în funcție de operațiunea efectuată.  

− dispune de display color iluminat astfel încât este clar vizibil citirea textului afişat 

pe acesta; 

− display-ul cât şi celelalte elemente acţionate de către utilizatori (buton/butoane, 

etc.) sunt cu protecţie antivandalism; 

− diagonală display: 7”; 

− are o construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistenţă la factori corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei astfel încât echipamentele pot 

funcţiona în parametrii normali atât pe timp de zi cât şi pe timp de noapte 

indiferent de temperaturile externe şi factorii externi (ploaie, ninsoare, etc) fără 

a dispune de protecţie suplimentară de tip acoperiş; 

− dispune de sistem intern automat de încălzire şi ventilaţie cu termostat reglabil şi 

filtre pentru captarea prafului; temperatura de funcţionare să fie cuprinsă în 

intervalul - 20°C + 50°C; 

− afişează pe display informaţiile în limba română şi engleză; 

− permite conexiuni cu sistemul de recunoaştere a numerelor auto LPR; 

− panoul frontal al echipamentului este prevazut cu sistem de leduri si pictograme în 

dreptul fantelor de citire ale tichetelor, butoanelor, etc. pentru o utilizare intuitivă 

de către cetăţeni a echipamentului; 

− conţine sistem de închidere de înaltă siguranţă cu accesare rapidă la deschidere; 

− în modul offline terminalul poate stoca până la 1 000 000 de tranzacții local; 

− este prevăzut cu dispozitive de interfonie tip VOIP conectate cu serverul și 

integrate la nivel software cu sistemul de management al parcării. Terminalul este 

dotat si cu camera video în miniatura astfel încât în momentul apelului, operatorul 

parcării poate vizualiza live persoana care solicită asistență. Imaginea live oferită 

de cameră va fi afișată în aceiasi pagină web în care este efectuat apelul și în care 

sunt afișate toate comenzile pentru terminalul respectiv; 

− are un consum maxim de energie de 370W cu heater inclus (220-240 VAC, 50-60Hz); 
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− blochează deschiderea barierei dacă tichetul nu a fost achitat sau s-a depăşit 

timpul de gratuitate; 

− greutate de maxim 40 kg; 

− pentru a asigura vizibilitatea și identificarea facilă pe timp de noapte dar și în 

timpul zilei, pe partea frontală, terminalul dispune de iluminare tip led, poziționată 

vertical, proiectată și realizată de catre producator (nu sunt acceptate 

implementari relizate de către terți sau furnizori). 

− la cerere, terminalul poate să fie dotat cu cititor de carduri contactless pentru 

plata la ieșire fără a ma fi nevoia ca utilizatorul să se deplaseze până la automatul 

de plată. Furnizorul face dovada acestei funcționalitați prin imagini ale unui 

terminal dotat cu aceasta funcție.  

 

Barierele de acces: 

Acestea vor avea rolul să asigure accesul la intrarea şi ieşirea din parcare, vor fi montate 

după terminalele de acces şi vor fi controlate prin intermediul terminalelor, camerelor de 

tip LPR cât şi prin intermediul sistemului de administrare. 

 

Barierele de control acces: 

− sunt de tip trafic intens cu funcţionare 24 din 24 h, duty cycle 100%; 

− au o construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistenţă la factorii corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei (minim factor IP 54) astfel încât 

echipamentele pot funcţiona în parametrii normali atât pe timp de zi cât şi pe timp 

de noapte indiferent de temperaturile externe şi factorii externi (ploaie, ninsoare, 

etc.) fără a dispune de protecţie suplimentară de tip acoperiş; 

− suprafaţa carcasei are o rezistenţă ridicată la zgârieturi, este uşor de curăţat şi 

totodată este rezistentă la soluţiile de curăţare; 

− dispune de un sistem de închidere securizat pentru asigurarea accesului în corpul 

barierei; 

− permite montarea braţelor cu lungimi mai mici sau egale cu 3,5 m; 

− asigură un flux mare de maşini, astfel încât la viteza de deschidere/închidere 

maximă setată pe placa de comandă, barierele efectuează mişcarea de 

deschidere/închidere într-un timp de maxim 1.3 secunde pentru braţe cu lungimea 

de 3.5 metri cât şi posibilitatea setării unor timpi de deschidere/închidere mai mari 

de 1.3 secunde în funcţie de necesităţile din teren; 

− placa de comandă a barierei permite activarea sau dezactivarea închiderii 

automate a barierei, în cazul activării închiderii automate, placa de comandă oferă 
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instrumente pentru setarea timpului după care bariera se va închide automat, acest 

timp poate fi setat de la câteva secunde la câteva minute; 

− MCBF minim 10.000.000 de cicluri de închidere - deschidere cât şi afişarea acestora 

în timp real prin intermediul unui contor intern; 

− dispune de motor brushless fără întreţinere, cu protecţie termică, alimentat la 24V 

DC; 

− grad de protecție IP54; 

− funcţionează în condiţii optime în intervalul de temperatură ambiantă - 30°C + 

55°C, fără a fi necesar un sistem de încălzire si ventilație suplimentar; 

− dispune de braţ iluminat pe toată lungimea acestuia, sistemul de iluminare al 

braţului barierei oferă acestuia o vizibilitate ridicată indiferent de condiţiile de 

vizibilitate, este proiectat şi integrat în braţul barierei de către producător,  

− bratul va fi dimensionat în funcţie de necesităţile şi poziţia corpului barierei din 

teren astfel încât să împiedice ieşirea sau intrarea în parcare fără efectuarea plăţii; 

− sistemul de prindere/fixare al braţului barierei asigure un montaj uşor şi rapid al 

baraţului; 

− permite controlul manual al braţului doar de către personalul autorizat prin 

intermediul unor chei sau alte instrumente securizate în caz de avarie a alimentării 

cu energie electrică sau alte cazuri; 

− dispune de sistem automat de reglare al poziţiei braţului şi limitelor (superioară şi 

inferioară) astfel încât braţul barierei nu are abateri de la poziţia orizontală 

(barieră închisă)/verticală (barieră deschisă); 

− permite conectarea a minim două bucle de inducţie magnetică cu posibilitatea 

reglării sensibilităţii de detecţie a acestora (modulul de buclă împreună cu buclele 

de inducţie magnetică asigură o detecţie eficientă, sigură şi să elimine detecţiile 

false); 

− intrările şi ieşirile digitale de pe placa (minim 12) de comandă pot fi parametrizate 

liber; 

− senzor prezenta braț; 

− braț iluminare rosu/verde configurabil; 

− operare cu cheie; 

− modul 2 canale integrat pe placa de bază pentru bucle de inducție; 

− permite prioritizarea comenzilor la deschiderea şi închiderea barierei; 

− dispune de baterie pentru funcţionare în caz de deconectare de la reţeaua de 230 

V; 
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− dispune de interfaţa pentru conectarea altor echipamente (semafor, etc); 

− consumul maxim de energie de maxim 95W (85-264 VAC, 50/60 Hz); 

Module instalate prin introducerea în sloturile placii de bază a barierei: 

− modul Ethernet;  

− modul radio; 

− modul RS485; 

− modul CAN. 

 

Camerele LPR: 

− acestea vor fi montate în incinta parcării în apropierea barierelor astfel încât să 

asigure o recunoaştere a numerelor de înmatriculare şi vor funcţiona în tandem cu 

sistemul de administrare; 

− acestea vor fi montate astfel încât să permită citirea cât mai facilă a numerelor de 

înmatriculare şi nu vor obstrucţiona traficul rutier şi pietonal; 

− au construcţie robustă, protecţie antivandalism, rezistenţă la factori corozivi cu 

protecţie împotriva pătrunderii prafului şi apei (factor IP66), la temperaturi de la -

25C pana la +45C astfel încât echipamentele pot funcţiona în parametrii normali 

atât pe timp de zi cât şi pe timp de noapte, indiferent de factorii externi (ploaie, 

ninsoare, etc) fără a dispune de protecţie suplimentară de tip acoperiş; 

− suportă citirea tuturor numerelor de înmatriculare aflate în circulaţie în România 

cât şi a tuturor numerelor străine din ţările europene; 

− permite citirea numerelor de înmatriculare pentru vehiculele 24 din 24h; 

− camerele de tip LPR împreună cu sistemul de administrare gestionează o listă 

infinită de numere de înmatriculare; 

− dispune senzor OCR de 2 Megapixel, frame rate de 54 Fps si de iluminare tip 

infraroșu de minim 820nm/47 conform cu standardul EN62471:2008; 

− camerele de tip LPR vor transmite semnale şi vor permite conexiuni cu barierele 

pentru controlul acestora la deschidere după validarea numărului auto; 

− permite tarifarea variabilă pentru zone de acces speciale, ex: VIP; 

− permite setarea unui timp maxim de parcare pe zi pentru vizitatori si blocarea 

accesului in ziua respectivă daca timpul a fost consumat. 

− gradul de detectie de 99.8% pentru citirea numerelor atunci cand vehiculul este 

oprit in fata barierei dar si o capacitate de citire pentru o viteza de 20 km/h in 

cazul iesirilor de tip ticketless/barrierless. 
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− consum maxim de 8W și alimentare 12Vdc sau POE+ 802.3at; 

− conține 2 input-uri din care unul este digital si 2 output-uri din care unul este 

digital; 

− port Ethernet 10/100 LAN, interfață RS232-485 si interfață Wiegand incluse; 

− conform cu sandardele: EN62471, EN55032, EN55035, EN61000, EN62368-1, 

EN60529, EN60068, EN60721, sandard European RoHS2 - 2011/65/UE; 

− protocoale îndeplinite: TCP/IP, UDP, HTTP, HTTPS, FTP, FTPS, RTP/RTSP, DHCP, 

Wiegand, OSDP (optional), MODBUS (optional); 

− protecția datelor: criptare HTTPS, criptare FTPS (FTP over TLS/SSL), stergerea 

automatelor a pozelor si datelor dupa o anumita perioada determinata, AES256 

Advance Encryption Standard, SHA2 Secure Hash Algorithm 2; 

− protecție împotriva polarității reversibile, fluctuații de tensiune mai mare de 30 

Vdc, suprasarcină cu protecție termică, supratensiune TVS pentru portul USB sau 

portul Ethernet; 

 

Vor avea rolul de: 

- a asigura o securitate suplimentară şi eliminarea eventualelor modalităţi de 

fraudare; 

- prin intermediul sistemului de administrare vor transmite informaţii aplicației de 

plăţi şi caselor automate cu privire la numerele de înmatriculare intrate şi ieşite din 

parcare; 

 

Sistemul de administrare: 

Descriere generală: 

Întreg sistemul de control acces, plată cât şi subsistemele acestuia vor fi gestionate de o 

unitate locală (montată în incinta parcării) cu programele necesare vizualizării, 

modificării sau setării parametrilor echpamentelor de control acces şi plată cât şi a 

subsistemelor instalate în parcare (panou de informare LED, cameră LPR, sistem de 

înrolare carduri, carduri de tip contactless, etc.) atât local cât şi de la distanţă. Sistemul 

de administrare permite nivele de logare pe bază de user şi parolă. 

Accesarea platformei de administrare se va face: 

A. Local: 

Prin intermediul unei unităţi centrale, pusă la dispoziţie de către furnizor, care conţine: 

monitor, tastatură, mouse, ups, sistem de operare cu licenţă şi programe, denumit sistem 

de administrare care permite funcţionarea, setarea şi configurarea tuturor 

echipamemtelor, pentru a funcţiona în condiţii optime. Componentele unităţii centrale 
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sunt astfel dimensionate încât asigură o bună funcţionare a sistemului, fără să apară 

întârzieri în afişarea de informaţii sau blocaje în timpul utilizării, acesta trebuie să afişeze 

toate informaţiile în timp real. 

 

B. De la distanţă: 

Prin accesarea platformei Online, care conţine aceleaşi instrumente de setare, 

vizualizare, reglare, etc., precum platforma de administrare locală. 

 

− 5.5.2 Sistemul de administrare va cuprinde: 

− platforma software cu toate licenţele necesare incluse; 

− platfonna hardware, aceasta va fi instalată în incinta parcării şi va include toate 

licenţele necesare; 

− unitatea de administrare va gestiona toate modalităţile de plată (numerar şi card 

bancar), efectuate la casele automate de plată cât şi plăţile efectuate cu cardul 

bancar prin intermediul aplicaţiei de plăţi; 

− sistemul de administrare al echipamentelor de control acces şi plată asigură 

conexiunea permanent, online, între unitatea centrală-bancă-echipamente control 

acces şi plată; 

− abonamentul de date necesar funcţionării sistemului va fi încheiat de către 

beneficiar cu un operator local. 

 

Caracteristici detaliate ale platformei software: 

Caracteristici generale: 

− meniu şi instrucţiuni de utilizare în limba română şi engleză; 

− securitate TLS/SSL pentru fiecare tranzacție; 

 

Caracteristici de setare, vizualizare, configurare, statistici şi rapoarte ale 

platformei software: 

 vizualizarea şi setarea numărului de locuri libere, ocupate, capacitatea parcării şi 

transmiterea informaţiilor setate în timp real spre panourile de informare led; 

− corelarea automată a locurilor libere/ocupate afişate pe panoul led în funcţie de 

intrările şi ieşirile din parcare; 

− blocarea automată a accesului în parcare în momentul în care interfaţa de setare 

a locurilor libere/ocupate cât si panourile de afişare indică parcare plină; 
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− vizualizarea tichetelor emise de terminalul de intrare, casa automată şi funcţie de 

căutare după numărul tichetului şi numărul auto; 

− statistici şi grafice cu gradul de ocupare al parcării pe oră, zile, interval de timp, 

etc.; 

− vizualizarea capacităţii rolei de hârtie/ticheteior din distribuitorul de tichete; 

− controlul si configurarea barierei din interfața web de management a sistemului de 

parcare; 

− vizualizarea capacităţii rolei/tichetelor din casa automată de plată; 

− vizualizarea capacităţii rolei pentru chitanţe; 

− vizualizarea tuturor erorilor apărute la terminalele de intrare/ieşire, bariere şi casa 

automată de plată (tichete blocate, bancnote blocate, imprimantă blocată, uşi 

deschise, barieră deschisă, etc.) şi transmiterea acestora prin mesaj text (Mail, 

etc.) personalului tehnic; 

− prezentare grafică şi text cu starea tuturor echipamentelor în timp real; 

− permite predefinirea erorilor şi a informaţiilor ce vor fi transmise pentru fiecare 

compartiment în parte (tehnic şi casier colector); 

− programarea tarifelor şi a taxelor; 

− posibilitatea de comunicare cu clienții direct din pagina web de management a 

sistemului de parking prin intermediul sistemuluide intrfonie VOIP; 

− funcţie anti-passback cu posibilitate de activare, dezactivare şi resetare pentru 

fiecare card în parte, pentru grupuri de carduri sau toate cardurile odată; 

− permite deschiderea/închiderea şi blocarea barierelor pe flecare poziţie 

(închis/deschis); 

− permite setarea textului afişat pe display-ul fiecărui terminal (intrare, ieşire şi casă 

automată) cât şi setarea textului afişat pe panoul led (afişor); 

− permite setarea textului afişat pe tichete, chitanţe, rapoarte, etc.; 

− permite personalul tehnic al beneficiarului emiterea tichetelor necitite/pierdute, 

acesta oferă diferite criterii de selecţie (număr de înmatriculare, dată, oră, minutul 

intrării, număr tichet, etc.), emiterea tichetelor necitite/pierdute va fi făcută de 

către casa automată în urma achitării contravalorii timpului de staţionare afişat pe 

display; 

− sistemul este integrat cu Tableau (lider pe piață în domeniul Businessului 

Inteligent)- conform Gartner și oferă realizarea rapoartelor interactive prin 

posibilitatea de a le personaliza atat prin layout cât și prin filtre; 

− panoul de comanda (dashboard) permite personalizarea folosind diferite date din 

sistem și să se poate slava și distribui cu alți utilizatori; 
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− permite vizualizarea gradului de ocupare în timp real și editarea capacității în 

funcție de modificăriile ulterioare ale parcării; 

− permite gestionarea cardurilor de tip contactless prin crearea unor baze de date; 

− permite gestionarea camerelor de tip LPR şi a numerelor de înmatriculare; 

− funcţie de identificare utilizator după număr auto, nume, număr card, adresa, etc.; 

− funcţie de activare, blocare, dezactivare a cardului şi numărului auto pentru 

accesul în parcare; 

− permite vizualizarea numerelor de înmatriculare şi setarea acestora în sistem; 

− statistici tichete, carduri şi numere auto; 

− monitorizare acces la echipamente; 

− permite blocarea/activarea fiecărei modalităţi de plată; 

− permite, la cerere, adăugarea unui modul de Digital Signage cu ajutorul template-

urilor deja existente iar managementul acestuia să se realizeze direct din sistemul 

de administrare al parcarii; 

− vizualizarea în timp real a capacităţii casetei seif bancnote, numărul fiecărui tip 

de bancnotă şi suma totală din casetă; 

− vizualizarea în timp real a capacităţii casetei seif fise, suma şi numărul fiecărui tip 

de fisă şi suma totală din casetă; 

− vizualizarea în timp real al numărului bancnotelor din sistemul de recirculare şi rest 

pentru fiecare cutie în parte; 

− vizualizarea în timp real al numărului fiselor din cutiile de rest/recirculare şi suma 

existentă. 

 

Rapoarte/statistici contabile (financiare) emise de sistemul de administrare: 

− bilanţuri contabile parţiale şi totale pentru plăţile efectuate la casele automate, 

pentru plăţile efectuate prin intermediul aplicaţiei de plăți cu cardul bancar cât şi 

sumele totale pentru ambele moduri de plată; 

− statistici şi grafice privând plăţile/încasările pe intervale de timp, oră, zi, perioadă, 

etc. pentru fiecare tip de plată cât şi pentru toate plăţile odată; 

− statistici şi grafice pentru fiecare tip de plată în parte sau pentru toate tipurile 

odată, cu diferenţierea acestora pe grafic şi tabele; 

− statistici și grafice în funcție de tipul clienților, timpul de acces, geolocația 

parcării; 

− statistici și grafice în funcție de gradul de ocupare pe zi/ pe oră/ pe săptămână; 
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− statistici și grafice în funcție de timpul petrecut în parcare, tipul de acces, zona de 

parcare; 

− statistici și grafice în funcție de numărul de intrari, orele parcate, sumele plătite, 

tipul plăților; 

  

Sistemul de ghidare format din: 

− Panouri led de informare pentru parcarea VIP: 

Panourile de informare vor fi de tip LED, montarea lor va fi făcută în exterior, la intrarile 

în parcare şi vor avea rolul să indice utilizatorilor numărul de locuri libere şi mesaj de tip 

liber/ocupat; 

Caracteristicile panoului de informare led: 

− corpul cabinetului construit din aluminiu; 

− dimensiune de 870 x 270 x 150mm (L x H x D); 

− consum maxim de energie de 250W, alimentare 230Vac; 

− afișaj de tip matrice de  7x5 pixeli cu înălțimea caracterelor afișate de 100-200mm, 

12.5mm spațiere pixel; 

− conexiune TCP-IP cu serverul; 

− iluminare tip LED RGB multiplex cu durata de viață de peste 80.000 de ore; 

− ajustare automata a luminozității, maxim 5000 cd/sq.m alb; 

− grafica panoului se va realiza în funcție de preferințele beneficiarului (culoare, 

text); 

− Temperatura de funcționare de la -25C până la +60C; 

− greutate maxima de 10 kg. 

 

Modul de funcţionare a aplicatiei de plata a parcarii: 

− permite plata parcarii rapide cu ajutorul telefonului mobil cu conexiune la internet, 

fara a necesita deplasarea pana la automatul de plata; 

− permite plata taxei de parcare din aplicație prin card bancar înrolat, online prin 

introducere datelor cardului bancar; 

− permite utilizarea personală sau pe companie, pentru deducerea cheltuielilor, cu 

una sau mai multe masini; 

− transmite informații în timp real din trafic sau din partea municipalității, a 

operatorilor de parcări; 
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− afișează gradul de ocupare al tuturor parcărilor on-street și off-street, private sau 

municipale; 

− poate fi integrată prin ecosistem cu alte canale de plată (parcometre, automatele 

de plată, casierie); 

− poate fi integrată cu sisteme automate pentru parcări, parcări off-street, parcări 

rezidențiale, alte sisteme de transport sau mobilitate urbană. 

− asigură flexibilitatea soluției, capacitatea acesteia de a fi implementată simultan, 

atat la nivel national cât și local, personalizată, în orice oraș, comunitate, parcare. 

− sistemul de plată a parcarii este compus din: 

− Serviciu plată cu cardul  

− Licențe aplicație mobilă 

− sistemul de plată a parcarii prin intermediul telefonului mobil permite utilizatorilor 

să achite taxa de parcare corespunzatoare timpului staționat; 

− softul permite beneficiarului adăugarea de useri;  

− dashboard intuitiv ce conține harta parcarii respective și încasările sub formă de 

raport în funcție de perioada de timp și tipul de plată; 

− utilizatorii care refolosesc aplicația pentru plata parcării au posiblitatea de a creea 

profiluri pe bază de nume de utilizator și parolă în care să își salveze datele 

necesare plății parcării. Un utilizator poate salva mai multe numere de 

înmatriculare și carduri în profilul acestuia; 

− dupa validarea plății se generează automat factura utilizatorului cu urmatoarele 

date: 

o Personă fizică: nume, prenume, adresă, suma achitată; 

o Persoană juridică: denumirea societății, codul fiscal, suma achitată; 

 

Aplicația mobilă de plată este disponibilă pentru descărcare și utilizare în Google Play și 

App Store. Aplicația este implementată, testată, utilizată și funcțională din toate punctele 

de vedere, iar erorile (bug-uri de funcționalitate, comunicare, control) au fost remediate, 

aplicația respecta și îndeplineste următoarele condiții: 

− este funcțională și integrată (în sistemul de administrare) pe echipamente similare 

cu cele din prezente mai sus în numeroase parcări din Romania; 

− este disponibilă în Google Play și AppStore de cel puțin 3 ani; 

− prin intermediul aplicației sunt realizate cel puțin 250 000 de tranzacții de către 

utilizatori. 
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3.2.5. Canalizare pluviala 

Subsistemul canalizare pluviala este comun celor două scenarii cu proiect. 

Suprafetele colectate in Etapa 1, conform cu planul de sistematizare, se vor dirija 

catre emisarul natural dupa cum urmeaza: 

•  Gura de varsare nr. 1 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Simpozionului; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P17 - P27; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 65 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre Raul Bistrita. 

•  Gura de varsare nr. 2 

- colecteaza apele meteorice de pe strazile Zavoaie de jos, Tanase Tudoran, 
I.P.Reteganu si strada Mihai Vitezul; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P28 – P118, 
caminele P62 – P80 cuprinse pe strada Victor Babes vor fi tratate in etapa 2; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 750 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre Raul Bistrita. 

•  Gura de varsare nr. 3 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Codrisor; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P119 – P127; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 30 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate pompat catre Raul Bistrita; 

- statie pompare SP3 formata din: 

- Pompa activa 1: 15 l/s @ 9 mH2O; 

- Pompa activa 2: 15 l/s @ 9 mH2O; 

- Pompa rezerva: 15 l/s @ 9 mH2O. 

- Aceasta statie de pompare (SP3) va deversa direct in raul Bistrita prin gura de 
varsare nr.3.  

•  Gura de varsare nr. 4 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Codrisor; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 
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- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P128 – P142; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 50 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate pompat catre Raul Bistrita; 

- statie pompare SP4 formata din: 

- Pompa activa 1: 25 l/s @ 11 mH2O; 

- Pompa activa 2: 25 l/s @ 11 mH2O; 

- Pompa rezerva: 25 l/s @ 11 mH2O. 

- Aceasta statie de pompare (SP4) va deversa direct in raul Bistrita prin gura de 
varsare nr.4. 

•  Gura de varsare nr. 5 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Grinzii; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P143 – P184; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 300 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre Raul Bistrita. 

 

Din cauza faptului ca anumite tronsoane sunt amplasate in zone unde canalizarea 

gavitationala continuua nu este recomandata, este necesara prevederea unor statii de 

pompare, dupa cum urmeaza: 

• Str. Tanase Tudoran, statie pompare SP1 formata din: 

- Pompa activa 1: 37.5 l/s @ 15 mH2O; 

- Pompa activa 2: 37.5 l/s @ 15 mH2O; 

- Pompa rezerva: 37.5 l/s @ 15 mH2O. 

Aceasta statie de pompare (SP1) va deversa in caminul de canalizare pluviala P51 

urmand ca aceast apa sa ajunga gravitational in raul Bistrita prin gura de varsare nr.2. 

Suprafetele colectate in Etapa 2, conform cu planul de sistematizare, se vor dirija 

catre emisarul natural dupa cum urmeaza: 

• Gura de varsare nr. 2 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Zavoaie de jos si strada Victor Babes; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P1 – P15 si 
P62– P80; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 750 l/s, montat in Etapa 1; 
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- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre Raul Bistrita. 

•  Gura de varsare nr. 6 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Lacului; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P185 – P239; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 150 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre Raul Bistrita. 

• Gura de varsare nr. 7 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Secundara 3; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P240 – P260; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 150 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre un canal colector, 
afluent al Raului Bistrita. 

•  Gura de varsare nr. 8 

- colecteaza apele meteorice de pe strada Secundara 3; 

- apele pluviale vor fi colectate cu ajutorul gurilor de scurgere; 

- reteaua nou propusa de canalizare este cuprinsa intre caminele P261 – P267; 

- toate apele colectate sunt trecute printr-un separator de hidrocarburi cu un 
debit nominal de 40 l/s; 

- apele epurate urmand a fi dirijate gravitational catre un canal colector, 
afluent al Raului Bistrita. 

 

Din cauza faptului ca anumite tronsoane sunt amplasate in zone unde canalizarea 

gavitationala continuua nu este recomandata, este necesara prevederea unor statii de 

pompare, dupa cum urmeaza: 

• Str. Dr. Victor Babes, statie pompare formata din: 

- Pompa activa 1: 37.5 l/s @ 15 mH2O; 

- Pompa activa 2: 37.5 l/s @ 15 mH2O; 

- Pompa rezerva: 37.5 l/s @ 15 mH2O. 

Aceasta statie de pompare (SP2) va deversa in caminul de canalizare pluviala P75 
urmand ca aceast apa sa ajunga gravitational in raul Bistrita prin gura de varsare nr.2. 

• Str. Lacului, statie pompare formata din: 

- Pompa activa 1: 32.5 l/s @ 17 mH2O; 
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- Pompa activa 2: 32.5 l/s @ 17 mH2O; 

- Pompa rezerva: 32.5 l/s @ 17 mH2O. 

Aceasta statie de pompare (SP5) va deversa in caminul de canalizare pluviala P203 

urmand ca aceast apa sa ajunga gravitational in raul Bistrita prin gura de varsare nr.6. 

Toate statiile de pompare se vor echipa cu: 

- pompe prevăzute cu sisteme de glisare pe verticală, astfel încât revizia, 
repararea sau înlocuirea pompelor să se facă cu ușurință; 

- echipament electric, compus din instalațiile de forță, instalațiile de 
automatizare a funcționării, dispozitive de comunicare de la distanță; 

- gratare cos, pentru retinerea solidelor. 

Apele meteorice de pe suprafata carosabila vor fi colectate cu ajutorul unor guri de 

scurgere carosabile, montate pe ambele parti ale strazii, alipite bordurii. Capacele gurilor 

de scurgere se prevăd de tip carosabile, clasa D400, conform SR EN 124.  

Racordarea gurilor de scurgere la rețeaua de canalizare se va face, de preferință, în 

căminele de vizitare. Acolo unde nu este posibila racordarea in cămine, aceasta se va 

realiza direct la tuburile colectorului stradal prin piese speciale.  

Pentru colectarea si transportul gravitational al apelor meteorice se propune 

utilizarea unor tuburi de canalizare din: 

- PEID, corugat, SN 4 (polietilena de inalta densitare). 

Conductele de canalizare vor fi imbinate cu inel de cauciuc, montaj subteran in 

sapatura deschisa. Imbinarea tuburilor cu inel de cauciuc realizeaza o etansare ridicata a 

conductelor diminuand astfel riscul alunecarilor de teren datorate exfiltratiilor din 

reteaua de canalizare. Lucrarile de terasamente se vor executa mixt, mecanic si manual. 

Conductele de refulare ale pompelor se vor realiza din: 

- Otel galvanizat pentru conductele de refulare din bazinul de receptie; 

- PEID 100 SDR 17 PN 10, pentru conductele de refulare montate ingropat. 

Conductele de canalizare vor avea pante suficiente pentru realizarea unei vitezei 

de autocuratire de 0,7 m/s. De asemenea se va evita atingerea vitezei maxime de 3 m/s 

pentru a elimina eroziunea canalelor datorita frecarii nisipurilor sau a altor materii cu 

duritate ridicata antrenate de apa meteorica. 

In plan vertical, profilul colectoarelor a fost conceput sa urmareasca, pe cat posibil, 

panta terenului natural, pentru a realiza un volum de terasamente minim, cu conditia 

respectarii vitezelor minime si maxime dar si ca panta minimă sa nu fie mai mica de 1‰. 

Gradul maxim de umplere este 1,0. 

Se prevede inscrierea retelei in sectiunea transversala a strazilor, cu respectarea 

distantelor prescrise in SR 8591-1991. 

Centralizatorul retelei de canalizare se prezinta astfel: 
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PEID corugat SN4 

Diametre (mm) / Lungimi (m) 

Ø 

160 

Ø 

350 

Ø 

400 

Ø 

500 

Ø 

630 

Ø 

700 

Ø 

800 

Ø 

930 

124

3 

316

5 

140

5 

97

0 

56

8 

29

0 

101

3 

51

7 

Total: 9171 m 

 

PEID100 SDR17 PN10 

Diametre (mm) / Lungimi (m) 

Ø 160 Ø 200 

76 103 

Total: 179 m 

 

Pe reteaua de canalizare propusa sunt necesare 277 de camine de vizitare. 

Se prevad camine de vizitare: in aliniamente la distante de maxim 50 m, in punctele 

de schimbare a diametrelor, in punctele de schimbare a pantelor, in punctele de 

schimbare a directiilor si in punctele de descarcare a canalelor colectoare in alte canale 

colectoare.  

Se vor prevedea camine din beton cu camera de lucru circulara si camine 

rectangulare. 

Centralizatorul caminelor de vizitare se prezinta astfel: 

Dimensiuni (mm) / Bucati (buc) 

Ø 

1000 

Ø 

1200 

Ø 

1500 

Ø 

3000 

1500/1500 2800/1500 

185 67 16 5 2 2 

Total: 277 m 

Caminele de vizitare fi prevazute cu capace si rama din fonta, iar reductiile 

realizandu-se prin intermediul unor piese tronconice prefabricate. Ajustarea cotelor 

capacelor se va realiza prin montarea unor inele de ajustare din beton. Capacele 

caminelor se prevăd de tip carosabil, clasa D400, conform SR EN 124. 

Conductele de transport a apelor meteorice, vor fi pozate sub adancimea de ingheț 

de 90 cm, fata de cota terenului amenajat (conform STAS 6054/77). 

Determinarea debitului de calcul 
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Debitul de calcul pentru ape meteorice s-a facut conform cu relatia:  

Qmax f = 0.0001 x m x S x Φ x if [l/s] 

, unde: 

m = 0.80 - reprezinta coeficientul de reducere a debitului datorat efectului de 

acumulare in reteaua de canalizare, pentru un timp de ploaie mai mic de 40 minute; 

S [m2]; - suprafața bazinului de colectare aferent secțiunii de calcul; 

Φ = 0.90 – reprezinta coeficientul de scurgere; raportul dintre volumul apă ajuns în 

canalizare și volumul ploii căzute pe bazinul de colectare; 

If = 250 [l/s,ha] - reprezinta intensitatea medie a ploii de calcul, corespunzatoare 

frecvenței ploii de calcul f = 1/5 (conform NP 133-2, art. 3.3.2, alin (9), pentru localitati 

cu populatie ≤ 100.000 locuitori), determinata pe baza curbei IDF din STAS 9470 pentru 

zona 4, functie de durata ploii de calcul de aproximativ 25 minute. 

, astfel: 

 

• Gura de varsare nr. 1 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 3 255 x 0.90 x 250 = 58.59 [l/s] 

 

• Gura de varsare nr. 2 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 36 081 x 0.90 x 250 = 649.46 [l/s] 

 

•  Gura de varsare nr. 3 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 1 641 x 0.90 x 250 = 29.54 [l/s] 

 

• Gura de varsare nr. 4 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 2 552 x 0.90 x 250 = 45.94 [l/s] 

 

• Gura de varsare nr. 5 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 14 565 x 0.90 x 250 = 262.17 [l/s] 

 

•  Gura de varsare nr. 6 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 7 246 x 0.90 x 250 = 130.43 [l/s] 
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• Gura de varsare nr. 7 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 7 156 x 0.90 x 250 = 128.81 [l/s] 

 

 

•  Gura de varsare nr. 8 

Qmax f = 0.0001 x 0.80 x 1 727 x 0.90 x 250 = 31.09 [l/s] 

 

Reglementari care vor fi considerate la proiectarea si executia lucrarilor 

 

NP 133 Normativ privind proiectarea, execuţia şi exploatarea 

sistemelor de alimentare cu apă şi canalizare ale 

localităţilor. Volumul II – Sisteme de Canalizare. 

NTPA 002 Normativ privind conditiile de evacuare a apelor uzate in 

retelele de canalizare ale localitatilor si direct in statiile de 

epurare. 

SR EN 124 Dispozitive de acoperire și de închidere pentru guri de 

scurgere și cămine de vizitare în zone carosabile și 

pietonale. 

SR EN 752 Retele de canalizare in exteriorul cladirilor - managementul 

retelelor de canalizare. 

SR 1846-2 Canalizari exterioare. Prescriptii de proiectare. Partea 2: 

Determinarea debitelor de ape meteorice. 

SR 8591 Retele edilitare subterane. Conditii de amplasare. 

STAS 3051 Sisteme de canalizare. Canale ale retelelor exterioare de 

canalizare. Prescriptii fundamentale de proiectare. 

STAS 9470 Hidrotehnica. Ploi maxime. Intensitati, durate, frecvente. 

STAS 6054 Teren de fundare. Adancimi maxime de inghet. 

STAS 2448 Canalizări. Cămine de vizitare. Prescripţii de proiectare. 

STAS 6701 Canalizări. Guri de scurgere cu sifon si depozit. 

STAS 12594 Canalizări. Statii de pompare. Prescripţii de proiectare. 

Legea 10:1995 privind calitatea in constructii, republicata, cu modificarile 

si completarile ulterioare. 

Legea 50:1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii. 

http://www.magazin.asro.ro/index.php?pag=3&lg=1&cls0=1&cls1=0&cls2=0&cls3=0&cls4=0&id_p=1691256
http://www.magazin.asro.ro/index.php?pag=3&lg=1&cls0=1&cls1=0&cls2=0&cls3=0&cls4=0&id_p=1691256


STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

 

 
 125 

 

3.2.6.  Iluminat public 

Subsistemul iluminat public este comun celor două scenarii cu proiect. 

In cadrul subcomponentei de iluminat, in etapa 1 se vor realiza interventiile de 

pe strazile: Str. Zavoaie (km 6+350 – km 7+721), Str, Simpozionului, Str. Tanase 

Tudoran, Str. Codrisor, Str. Ion Pop Reteganu, Str. Ghinzii, Str. Viorelelor, Str. Faleza, 

urmand ca in etapa 2 sa se realizeze interventiile de pe strazile: Str. Lacului, Str. 

Victor Babes, DC8G, DJ154 Str. Secundara 3 si str. Zavoaie (km 5+758 – km 6+350).  

În prezent iluminatul public din zona  prinsă în proiect se prezintă astfel: 

Străzile sunt insuficient iluminate, deoarece sursele utilizate nu asigura fluxul 

luminous necesar, iar uzura avansată a corpurilor de iluminat are ca rezultat mătuirea şi 

acoperirea cu depuneri de praf şi apă, a dispersorului din cauza compromiterii protecţiei 

la praf şi apă; 

Stare avansată de deteriorare, reprezentată prin stâlpi ce nu au console şi aparate 

de iluminat, aparate de iluminat vechi sau deschise, cu lămpi deteriorate sau lipsă, 

beneficiarul depunând eforturi pentru a menţine sistemul existent în funcţionare; 

Există un număr mare de aparate de iluminat cu vechime foarte mare, ineficiente 

energetic şi luminotehnic;  

Aparatele actuale folosesc tehnologii vechi în cea mai mare parte. Acestea au un 

consum ridicat de energie electrică față de lămpile cu LED. 

Comanda de aprindere/stingere a iluminatului public în momentul de faţă, se face 

în urma comenzii venită de la o fotocelulă, din punctele de aprindere. 

Distanta medie între stâlpi este de circa 30m , iar înălţimea de montaj a corpurilor 

de iluminat este cuprinsă între 4 şi 9 metri. 

O mare parte a corpurilor de iluminat nu au înclinarea adecvată, astfel încât să 

asigure dispersia eficientă a luminii.  

   Marea majoritate a stâlpilor pentru iluminat din România (şi Municipiul Bistrita nu 

fac excepţie) au fost aleşi pe criterii pur economice şi de aceea , o parte stâlpii identificaţi 

în teren susţin reţele comune, atât iluminat public cât şi de distribuţie energie electrică 

şi alimentare cu energie electrică. 

Ca urmare a celor prezentate, se constată că sistemul de iluminat public existent nu 

îndeplineşte cerinţele de utilitate, securitate şi conformitate cu cerinţele standardelor 

actuale, impunându-se o intervenţie urgentă de reabilitare a acestuia. Deficienţele 

sistemului de iluminat public rezultate în urma datelor obţinute pe teren sunt 

următoarele: 

Distribuţia în teren a suporţilor existenţi pentru puncte luminoase este ineeficientă 

Nivel de iluminare neconform cu prevederile standardului SR EN 13201/2015; 

Iluminatul stradal şi pietonal este deficitar; 
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Consum mare de energie, randament luminos scăzut; 

Costuri de întreţinere ridicate; 

Poluare luminoasă; 

Risc crescut de accidente şi infracţionalitate; 

Modernizarea iluminatului public stradal constă în îmbinarea şi echilibrarea soluţiilor 

teoretice cu cele practice şi economice (consumuri energetice reduse, costuri minime de 

întreţinere şi instalare). Se poate aprecia faptul că realizarea unui climat luminos 

confortabil, cu un consum minim de energie, cu utilizarea cât mai intensă de surse şi 

aparate de iluminat performante şi fiabile şi cu o investiţie minimă, reprezintă un criteriu 

de apreciere a unui sistem de iluminat modern şi eficient. 

In ceea ce priveste echiparea edilitara, pe amplasament exista retele electrice de 

iluminat public si alimentare cu energie electrica, retele de telecomunicatii, de 

alimentare cu gaze, de alimentare cu apa si canalizare menajera.  

Documentatia in vederea eliberarii avizelor de specialitate se va depune conform 

cerintelor din Certificatul de Urbanism aferent proiectului emis de Primaria Municipiului 

Bistrita . 

 

OBIECTIVE PRINCIPALE/SECUNDARE 

Pornind cerintele tehnice din nota conceptuală, partea electrica solutioneaza 

cerintele privind alimentarea cu energie electrica in vederea realizarii si functionarii 

acestor obiective, astfel: 

un iluminat stradal si pietonal, care este in concordantă cu cele mai exigente 

standarde in vigoare, pe traseul pietonal de explorare urbană, instalații luminoase și un 

iluminat architectural pentru dotarile cu mobilier urban de tip smart, etc. 

Ca şi obiective principale/secundare care se urmăresc a fi atinse prin realizarea 

prezentei investiţii, ce vor influenţa direct viaţa locuitorilor şi bugetul local, amintim: 

Reducerea consumului de energie electrică şi implicit al emisiilor de CO2.  

Atingerea acestui obiectiv specific se va realiza prin implementarea următoarelor 

soluţii tehnice: 

Modernizarea/Infiintarea sistemului de iluminat public prin montarea unor stalpi 

metalici noi echipati cu aparate echipate cu tehnologie LED. 

Scăderea cheltuielilor generate de iluminatul public 

Atingerea acestui obiectiv specific se va realiza prin implementarea următoarelor 

soluții tehnice: 

Aparatele noi care se vor monta pe stâlpi metalici noi, vor fi echipate cu driver de 

comandă, capabil să funcționeze cu sisteme de management prin telegestiune. 
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Toate aparatele noi instalate vor fi noi şi vor avea garanție minim 5 ani şi durata de 

funcționare minim 100.000 ore. În acest fel se va reduce numărul intervențiilor pentru 

întreținere şi mentenanță. 

Ameliorarea securității, siguranței şi confortului cetățenilor pe timp de noapte: 

- iluminatul public este recunoscut ca un element important de combatere a 

delicvenței în orașe, în timp ce iluminatul stradal intervine în reducerea numărului de 

accidente nocturne; 

- respectarea calculelor luminotehnice, în alegerea aparatelor de iluminat astfel 

încât parametrii indicilor de orbire, în special pentru conducătorii auto, să fie îndepliniți 

conform standardelor în vigoare. 

Diminuarea poluării luminoase, prin: 

 - amplasarea corespunzătoare a aparatelor de iluminat, 

 - folosirea corectă a distribuțiilor simetrice şi asimetrice, ale aparatelor de 

iluminat, în special în zonele unde parametrii principali măsurați sunt cei ai nivelului de 

iluminare; 

 - orientarea aparatelor de iluminat stradal propuse, să fie cât mai aproape de 

 orizontală (înclinare maximă admisă de 150); 

 - evitarea supra-iluminării, evitarea depășirii zonei publice de iluminat; 

 - aparatele de iluminat trebuie să blocheze 90% din fluxul luminos pe direcția opusă 

iluminării; 

 - alegerea corespunzătoare a aparatelor de iluminat, astfel încât fluxul luminos să 

fie dirijat în proporție de 90%-100% către emisfera inferioară; 

 - evitarea dezordinii luminoase (grupări de aparate de iluminat multiple). 

 

Folosirea materialelor ecologice pentru protecția mediului, prin: 

- alegerea unor aparate de iluminat care sunt realizate din materiale reciclabile, 

ecologice, care respectă regulile de conservare ale mediului, iar în plus posibilitatea de 

alimentare ale acestora din surse de energie regenerabilă; 

- realizarea stâlpilor şi a tuturor echipamentelor aferente rețelei de iluminat vor fi 

din materiale reciclabile, care vor respecta normele de conservare a mediului.  

 

Realizarea canalizației de fibră optică și alimentare cu fibră optică automate de 

trafic și stații inteligente de autobuz. 

 

Alimentarea cu energie electrică instalațiilor electrice de iluminat public, 

ornamental, festiv.- cu banda LED in zona bancilor smart.  
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Propunerea unui sistem nou Sistemul 4.2 Dual eolian si solar fara alimentare cu 

energie electrica a iluminatului. 

 

 În concluzie, prin aceasta investiție se ia o decizie importantă care va aduce 

reduceri de costuri atât ale energiei cât şi ale întreţinerii mai ales prin utilizarea 

sistemului de telegestiune. In această variantă prin intermediul informaţiilor pe care le 

oferă telegestiunea se va crea posibilitatea operatorului de a previziona apariţia 

defecţiunilor, de a optimiza intervenţiile pentru reparaţii şi mentenanţă şi de a realiza o 

bază de date privind nivelul consumurilor între anumite intervale orare. Astfel se vor 

reduce costurile de operare şi mentenanţă şi se vor obtine date necesare pentru 

negocierea tarifului de energie pe anumite perioade. 

 Apariţia sistemelor cu led-uri a creat posibilitatea de a reduce consumurile 

generale, de a creşte şi/sau scădea nivelul de iluminare în anumite zone şi în anumite 

momente ale nopţii utilizând temporizatoare şi senzori. Aceste modernizări ale sistemelor 

de iluminat permit pe lângă scăderea costurilor şi un mai bun control asupra funcţiunilor 

pentru a îmbunătăţi modul de funcţionare al SIP şi creşterea gradului de confort al 

cetăţenilor. 

 Varianta propusă implică schimbarea totală pe LED, implementarea sistemului de 

management prin telegestiune. 

 

DEVIERILE ȘI PROTEJĂRILE DE UTILITĂȚI AFECTATE 

Prin natura lor, lucrările propuse în prezentul proiect nu necesită devieri de utilităţi 

şi nu afectează utilităţile din zonă. 

Liniile electrice subterane de joasă tensiune pentru alimentarea iluminatului public 

(iluminatul zonelor pietonal, iluminatul de ambianță, se vor executa pe domeniul public, 

cu preponderenţă în zona verde a străzilor, astfel încât să nu afecteze reţelele utilitare 

proiectate în zonă, cu care acestea trebuie să coexiste. 

Adâncimea de pozare va fi de minim 0,8 m şi se  vor respecta distanţele şi apropierile 

impuse de normativul NTE 007/08/00 (Normativ pentru proiectarea şi executarea reţelelor 

de cabluri electrice) privind distanţele  minime între cabluri pozate subteran şi diverse 

reţele, construcţii sau obiecte, conform tabelului de mai jos: 

 

Nr. 

Crt. 
Obiectivul învecinat 

Distanţa de siguranţă [m] 

în plan 

vertical 

(intersecţii) 

în plan 

orizontal 

(apropieri) 
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1 

Conducte, 

canale 

Apă şi canalizare 0,25 0,50 

2 Termice, cu abur 0,50 1,50 

3 Termice, cu apă fierbinte 0,20 0,50 

4 Lichide combustibile 0,50 1,00 

5 Gaze 0,25 0,60 

6 

Cabluri 

Comandă control 0,50* 0,10 

7 
Cabluri LES (1-20) kV -

existent 
0,50* 0,07 

8 Tc, tracţiune urbană, etc. 0,50* 0,50 

 

*Se admite reducerea distanței până la 0,25 m cu condiția protejării cablului, 

conform NTE 007/08/00 

Tabel 1. Distanţe de siguranţă dintre cablurile pozate în pământ şi obiectivele 

invecinate 

 

SOLUȚIA TEHNICĂ PROPUSA PENTRU ILUMINAT  

Caracteristici tehnice și parametri specifici obiectivului de investiții 

Pornind de la prescripţiile impuse de standardele în vigoare şi de la o serie de alte 

constatări din teren în cadrul proiectului se propun următoarele lucrări principale: 

- crearea unui sistem nou de iluminat pietonal funcțional pentru iluminarea zonelor 

pietonale, pentru a îndeplinii atât parametrii cantitativi (luminanţă, nivel de iluminare) 

cât şi parametrii calitativi impuşi (uniformităţi generale şi longitudinale, indici de orbire, 

redarea culorilor, etc.). Realizarea  unui  iluminat  pliat  pe necesitatile zonei 

preponderent pietonale.  

- crearea unui sistem de iluminat de ambianță pentru iluminatul ascendent al 

vegetatiei si al unor accente.  

- realizare canalizație fbră optică cu cămine de tragere și tuburi de protecții în 

funcție de profilul de pozare. 

 

Alegerea acestui scenariu se justifică prin următoarele avantaje:   

Lucrarile propuse vor conduce la imbunatatirea conditiilor de circulatie pietonala si 

vor influenta benefic zona atat din punct de vedere ambiental cat si din punct de vedere 

socio-economic. 
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- obţinerea unui sistem nou, modern şi uniform din perspectiva iluminatului, care va 

aduce reducerea pentru o parte din costuri: atât întreţinerii cât şi prin  diminuarea 

pierderilor şi dezechilibrelor de reţea;  

- informarea în timp real privind apariţia defecţiunilor în sistem sau a funcţionării 

defectuoase a unuia dintre elemente;  

  - creşterea confortului vizual şi al siguranţei pentru pietoni; 

  - promovarea identității locului 

Parametrii specifici sistemului de iluminat studiat sunt caracteristici claselor de 

iluminat: P1 (pentru iluminatul zonelor pietonale), aşa cum este definit în standardul SR 

EN 13201/2015: 

- nivelul de iluminare: > decât nivelul minim admis de standard; valorile propuse ce 

respecta standardele in vigoare sunt prezentate in tabelul de mai jos. 

- uniformitatea generală: > decât nivelul minim admis de standard; 

Caracteristicile tehnice sunt determinate de soluţia SIP aleasă şi sunt în strânsă 

legătură cu parametrii specifici. Acestea sunt specifice soluţiei: 

- tipul de aparate de iluminat alese şi caracteristicile acestora sunt prezentate in 

tabelul de mai jos; 

- tipul reţelei: reţea de iluminat tip LES; 

- tipul stâlpilor:  stâlpi metalici tip shuffle și stâlpi metalici conici; 

- tipul tuburilor de protecție: corugate cu diametre ce respecta minim 1,5 ori 

diametrul cablului. 

Alimentarea cu energie electrică a noii rețele de iluminat nou  proiectată,  se va 

face conform avizelor tehnice de racordare emise de Societatea de Distribuție a Energiei 

Electrice , in baza valorilor ce se vor prezenta in chestionare la faza de Proiect tehnic. 

 

VARIANTA CONSTRUCTIVĂ DE REALIZARE A INVESTIȚIEI PRIVIND INSTALATIA 

ELECTRICĂ DE ILUMINAT  

Criterii avute în vedere pentru determinarea soluţiei de iluminat 

• Armonizarea vizuală a diferitelor componente nocturne ale zonei 

• Crearea unei identităţi coerente a spaţiului atât pe timpul nopţii dar şi ziua 

• Îndeplinirea parametrilor cantitativi şi calitativi ai iluminatului în funcţie de 

funcţionalitatea fiecărei subzone  

• Generarea unei imagini specifice spaţiului printr-un design adaptat al 

sistemelor de iluminat  

• Minimizarea poluării luminoase  
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• Adaptarea la natura suprafeţelor de iluminat. Lumina nu este vizibilă prin ea 

însăşi, ci prin obiectele iluminate, prin reflexia luminii pe suprafeţele 

acestora, care astfel, devin fizic vizibile  

• Alegerea surselor de lumină 

• Modelarea sau reliefarea spaţială a obiectelor 

• Economia de energie electrică în iluminat 

• Programului de întreţinere a sistemului de iluminat 

 

Lumina asociată unui ambient denotă o funcţie simbolică sau reală, un punct de 

orientare, un punct vizual final, un obiect central într-o panoramă sau un creator de 

repere.  

 

Standarde si reglementari considerate: 

Pentru stabilirea solutiei si dimensionarea sistemului de iluminat în cadrul proiectului 

s-a avut in vedere respectarea urmatoarelor standarde: 

• SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public –Partea 1  - Selectarea claselor de 

iluminat” 

• SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public –Partea 2  - Cerinte de performanta” 

• SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public –Partea 3 – Calculul performantelor” 

 

 

Marimi luminotehnice (definitii)  

Definitiile parametrilor luminotehnici conform normativ considerat: 

• Luminanta medie a suprafetei de drum (a partii carosabile a unui drum) Lmed 

– valoarea medie a luminantei pe suprafata de drum carosabil. Unitate de 

masura candela pe metru patrat (cd/m²). Aceasta este marimea 

luminotehnica definitorie in cazul calculelor luminotehnice stradale, si nu 

iluminarea; 

• Uniformitatea generala a luminantei drumului U0 – raportul dintre luminanta 

minima masurata intru-un punct al suprafetei si luminanta medie; 

• Uniformitatea longitudinala a luminantei suprafetei drumului – raportul dintre 

luminanta minima si amxima in lungul caii de circulatie, pe o directie data; 

• Indicele de prag: crestere pragului perceptieti vizuale in procente (TI) – 

masurarea pierderii vizibilitatii provocate de orbirea fiziologica/de disconfort 

de la aparatele de iluminat ale instalatiei de iluminat public. 

• Raportul de zona alaturata (al iluminarii partii carosabile a unui drum) (EIR) – 

raportul dintre iluminarea medie pe benzi situate in exteriorul marginilor 

carosabilului soselei si iluminarea medie pe benzi situate in interiorul acestor 
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margini. De exemplu poate fi vorba de trotuare, piste de bicilete, banda de 

urgenta – daca aceasta nu a fost cuprinsa in zona de studiu si este o zona 

invecinata (sau adiacenta). 

 

 

 

 

Grila de calcul conform normativ  

Pe directia longitudinala a zonei relevante, grila de calcul trebuie sa includa doua 

aparate de iluminat de acelasi fel (Figura 8), primul aparat de iluminat fiind situat la 60m 

de observator.  

 

 

Stabilirea grilei de calcul pentru luminanta 

 

 Determinarea pozitiei punctelor de calcul  

Punctele de calcul vor fi pozitionate la distante egale in grila de calcul, asa cum se 

arata in Figura de mai jos.  

Primul si ultimul rand transversal al punctelor de calcul sunt situate la jumatate din 

distanta longitudinala dintre punctele aflate la marginea campului de calcul. 



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

 

 
 133 

 

 

Pozitia punctelor de calcul 

 

Ipoteze de calcul 

Proiectul de fata trateaza trama stradala aferenta Coridorului de mobilitate de pe 

marginea raului Bistrita, Municipiul Bistrita-Nasaud. Rolul acestui proiect contribuie la 

cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul 

cetatenilor, a economiei si societatii in ansamblu,  

 

 

Situatie existenta 

Tinand cont de dezvoltarea zonei, exista zone in care iluminatul lipseste sau nu este 

corespunzator.  

 

ARGUMENTE PENTRU clasa sistemului de iluminat SOLICITATA 

Selectarea clasei de iluminat depinde de geometria zonei și de condițiile ambientale 

și de mediu (complexitatea câmpului vizual, nivelul luminos al ambientului, condiții 

atmosferice principale). 

Parametri considerati (conform SR EN 13201:2015) in selectarea claselor M: 
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Parametru Optiuni 
Valoar

e Vw 

Vw 

selec

tata 

 
Viteza 

Foarte ridicat 

;v≥100 km/h 
2 

1 

Ridicat;  70 <v<100 

km/h 
1 

Moderat; 40 <v≤70 

km/h 
-1 

Scazut; v≤40 km/h -2 

 
Volumul de 

traffic  

Ridicat 1 

0 Moderat 0 

Scazut  -1 

 

Participanti la 

trafic 

Mixt cu un procent 

ridicat de participant 

nemotorizati 

2 

2 

Mixt 1 

Doar motorizat 0 

 

Separarea 

benzilor de 

circulatie 

Nu 1 

0 
Da 0 

 

Densitatea 

intersectiilor 

Ridicat 1 
0 

Moderat 0 

 
Vehicule parcate 

Prezente 1 
0 

Nu sunt prezente 0 

 

Lumina 

ambientala 

Ridicat  1 

0 Moderat 0 

Scazut  -1 

 
Ghidare vizuala  

Foarte dificil 2 

1 Dificil 1 

Usor 0 
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Suma 

valorilor de 

ponderare 

Vws= 

3 

 
 

M = 6 – 

Vws 
M3 

 

 

Cerințe minime pentru iluminatul suprafeței carosabile: 

• Strada Zavoaie,  Ghinzii, Simpozionului, Tanase Tudor, Codrisor, Ion Pop 

Reteganu, Victor Babes, Viorelelor : M3 

• PARCAREA Aerodromului  

• Strada Lacului:  M5 

 

Clasa 

sistemului 

de 

iluminat 

Luminanta medie pe suprafata de calcul in conditiile suprafetei 

carosabile uscate 

Lmed 

(minim 

mentinut) 

U0 

(minim) 

Ul 

(minim) 

Ti 

(maxim) 

EIR 

(minim 

cd/m² - - - - 

M1 2,00 0,40 0,70 10 0,35 

M2 1,50 0,40 0,70 10 0,35 

M3 1,00 0,40 0,60 15 0,30 

M4 0,75 0,40 0,60 15 0,30 

M5 0,50 0,35 0,40 15 0,30 

M6 0,30 0,35 0,40 20 0,30 

 

Trotuarele/ pistele de biciclete, parcarile vor fi corelate cu clasa de iluminat pentru 

zona carosabila si vor fi defalcate la fiecare profil tip, in parte. 

Parametri luminotehnici pentru clasele de iluminat: C si P 
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Clasa 

sistemului 

de 

iluminat 

Iluminarea orizontala 

Emin 

(minim 

mentinuta) 

Emed 

(minim 

mentinuta) 

lx lx 

P1 15,0 3,0 

P2 10,0 2,0 

P3 7,5 1,5 

P4 5,0 1,0 

P5 3,0 0,6 

P6 2,0 0,4 

 

Clasa 

sistemului 

de iluminat 

Iluminarea 

orizontala 

Emed 

(minim 

mentinuta) 

U0 

( minim) 

lx - 

C0 50 0,4 

C1 30 0,4 

C2 20 0,4 

C3 15 0,4 

C4 10 0,4 

C5 7,5 0,4 

 

 

Rezultate calcule luminotehnice,  

Profil 1 - Strada Zavoaie  

• Trama stradala: trotuar 2m + pista biciclete 1.2m+spatiu verde 1m+ carosabil 

14m+ spatiu verde 1m+pista biciclete 1.2m + trotuar 2m 

• Dispunere stalpi: bilateral fata in fata 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 1m; 

• Distanta stalpi: 38m; 
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• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare/piste de 

biciclete: P2 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

 

Profil 2 - Strada Zavoaie,  Ghinzii 

• Trama stradala: trotuar 2m +carosabil 7m + trotuar 2m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 35m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare/piste de 

biciclete: P2 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 
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Profil 3 - Strada Simpozionului 

• Trama stradala: trotuar 1.5m + pista biciclete 1m+spatiu verde 1m+ carosabil 

7m+ spatiu verde 1m+pista biciclete 1m + trotuar 1.5m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 35m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare: P3 si piste de 

biciclete: P2 

 

 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 
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Profil 4 - Strada Tanase Tudor 

• Trama stradala: trotuar 3m +spatiu verde 2 + Pista biciclete 3.5m+ carosabil 

3.5m + spatiu verde 2 + trotuar 3m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 32m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare: P3 si piste de 

biciclete: P2 

 

 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

 

Profil 5 - strada Codrisor 

• Trama stradala: parcare 5m + carosabil 5m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 34m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 
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• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si parcare: C5 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

 

Profil 6 - strada Codrisor, Strada Tanase Tudor, Ion Pop Reteganu, Victor Babes, 

Viorelelor 

• Trama stradala: trotuar 1.5m +carosabil 6m + trotuar 1.5m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 30m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 50W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare: P3 

• Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 
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Profil 7 - Lacului 

• Trama stradala: carosabil 6m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 30m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 7m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 25W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M5 

 

 

 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

 

Profil 9 - Ghinzii 

• Trama stradala: trotuar 4m +carosabil 7.5m + trotuar 4m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 0,5m; 

• Distanta stalpi: 35m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 90W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M3 si trotuare P3 
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Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

 

Profil 10 - Ghinzii 

• Trama stradala: trotuar 2m +carosabil 7m + trotuar 2m 

• Dispunere stalpi: unilateral dreapta 

• Retragere stalp, fata de bordura carosabil: 1m; 

• Distanta stalpi: 30m; 

• Factor de mentinere: 0,8m 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 50W 

• Clasa de iluminat minima solicitata: carosabil: M4 si trotuare P4 

 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 
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Parcare: 

Se vor respecta pozitiile si inaltimile de montaj ale sistemelor de iluminat 

 

• Inaltime de montaj: 8m, si brat maxim – 0.5m 

• Unghi de inclinare aparate: maxim 15 gr. 

• Putere aparate: maxim 50W 

• Clasa de iluminat minima: P2 

 

Rezultate obtinute, in urma realizarii calculelor luminotehnice 

 

Dimensiuni si caracteristici aparate de iluminat 

• Aparatele de iluminat – acestea vor apartine aceleiasi familii, dar se accepta 

tipodimensiuni diferite. 

• Acestea vor permite integrarea intr-un sistem de telegestiune fara fir, care 

permite controlul individual de la distanta 

• Alimentare electrică: 230V/50Hz. 

• Grad de protectie compartiment optic si compartiment electric: IP66 

• Rezistenta la impact: IK09 

• Clasă de izolație electrică: Clasa I sau II 

• Temperatura de funcționare Ta= min 50C 

• Carcasa realizata din aluminiu turnat sub presiune la inalta presiune; 

• Difuzor din sticla tratata termic, securizata, plana sau curbata sau 

policarbonat, tratat UV 

• Echipare cu sursă luminoasă tip LED de mare putere  
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• temperatura de culoare  Tc = 3000K±10%; 

• indicele de redare al culorilor Ra≥70. 

• Durata de functionare, minim 100 000 ore de functionare 

• Protectie incorporata la descărcări si supratensiuni atmosferice de pana la 10 

kV, respectiv la supratensiuni produse la întreruperea nulului rețelei, pentru 

toate componentele electronice integrate in aparatul de iluminat. 

Dispozitivele de protecție va fi piesa separata de driver si vor putea fi înlocuite 

in caz de defect 

• Se va prezenta diagrama polară a intensităţii luminoase şi curbele K pentru 

modulul de iluminat propus 

• Se va prezenta o aplicatie de mententata si intretinere aparate d eiluminat, 

diferita de cea de telegestiune, care sa ofere informatii luminotehnice si 

mecanice, pentru fiecare produs ofertat, in parte. 

• Toate caracteristicile, detaliate se regasesc in formularele F5. 

 

Stalpi conici 

• Stâlp conic drept, realizat din oţel, rotund, sudură invizibilă, galvanizat 

conform standardului EN ISO 1461, 

• stalpii de pe tronsonul:  Podul Budacului – Podul Jelnei vor fi vopsiti in camp 

electrostatic, culoare AKZO 

• Sudura longitudinala in laser, invizibila/imperceptibila, pentru un aspect 

uniform al suprafetei 

• Prevăzut în partea inferioară cu uşa de vizitare, cu sistem antiefracție (cheie) 

• Montaj cu flanşă 

• Galvanizare conform standardelor EN ISO 1461. 

• Toate caracteristicile, detaliate se regasesc in formularele F5. 

 

Coloane multifunctionale:  

• Toate coloanele multifuncționale vor avea aceeași înălțime totală unitară, 

aproximativ 5,3m 

• Coloanele multifunctionale, vor fi echipate cu modul de iluminat, 2 x modul 

de camere video, si modul WI-FI,  

• In cele ce urmeaza, sunt prezentate sumar, caracteristicile celor 4 module: 

 

Modul de iluminat 360˚ 

• Alimentare electrică: 230V/50Hz. 

• grad de protectie compartiment optic: IP66 

• rezistenta la impact: IK08 

• Clasă de izolație electrică: Clasa I sau II 
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• corpul modulului de iluminat este realizat din aluminiu turnat sub presiune 

sau alt aliaj metalic necoroziv, pentru menținerea în timp a carcateristicilor 

mecanice inițiale; 

• difuzor din sticlă tratată termic, securizata, plană/curbată sau policarbonat 

tratat UV; 

• sistemul de montaj va permite integrarea modulului in coloana 

multifunctionala. 

• Echipare cu sursă luminoasă tip LED de mare putere  

• temperatura de culoare  Tc = 3000K±10%; 

• indicele de redare al culorilor Ra≥70. 

• Durata de functionare, minim 100 000 ore de functionare 

• Funcţionare la Ta=-25 +50 º C 

 

Modul HotSpot WiFi 

• Posibilitate de integrare în coloana multifuncțională intr-un modul dedicat sau 

într-unul dintre modulele acesteia 

• Echipat cu HotSpot WiFi cu Frecvență dual-band 2.4GHz/5.4GHz 

• Puncte de acces minim 20 

• Minim 1 conector RJ45 integrat 

• WLAN 802.11 a/b/g/n – pana la 300 Mbps 

• Protocol Ethernet 

• Maxima securitate IEEE 802.11i (WPA2) 

• Moduri de operare: Punct de acces, Adaptor client, Repetor, Punte WDS  sau 

Punct de acces, Gateway, Mesh node 

 

2 x Module camera video 

• Modul cilindric cu diametrul 190mm ±10% 

• Posibilitate de integrare în coloana multifuncțională intr-un modul dedicat sau 

într-unul dintre modulele acesteia 

• Echipat cu cameră video; Filmare Full HD; Rezoluție (min) 2MP; Functia de 

detectare a miscarii 

 

Stalp de iluminat pentru coloana multifunctionala 

• Stâlp cilindric drept, realizat din oţel,  rotund, galvanizat conform 

standardului EN ISO 1461, vopsit în câmp electrostatic AKZO BLACK 200 

• Diametru: (minim) 190mm 

• Înălţime: (minima) H = 3.7 m 

• Grosime perete: (minim) 3mm 
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• Prevăzut în partea inferioară cu doua uşite de vizitare, cu sistem antiefracţie 

(cheie) 

• Montaj cu flanşă  

 

Panouri fotovoltaice:  

In zonele in care nu exista retea, se propune alimentarare aparatelor de la panouri 

fotovoltaice. 

Pentru dimensionarea panourilor fotovoltaice s-a tinut cont de locatia zonei 

(productia pe o zi a panourilor fotovoltaice), de capacitatea de stocare a bateriilor si de 

scenarii de functionare propuse. 

Astfel, pentru Sistemele S4.SUN (maxim 90W – aparat de iluminat), scenariul propus, 

pentru functionare cea mai defavorabila, considerata pentru 15 ore de intuneric este 

urmatoarea:  

 

 

Astfel, pentru Sistemele S2.SUN (maxim 50W – aparat de iluminat), scenariul propus, 

pentru functionare cea mai defavorabila, considerata pentru 15 ore de intuneric este 

urmatoarea:  
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Kitul este alcatuit din : panouri fotovoltaice monocristaline, baterii NiMh si senzor 

PIR.  

 

Descrierea  sistemului de telegestiune 

Sistemul propus este compus din: 

• modul de control instalat pe aparatul de iluminat, 

• modul de control punct de aprindere 

• aplicatia sistemului de telegestiune  

• interfata utlizator; 

Se va oferta o interfata comuna a sistemului de control. Ofertele care contin mai 

multe interfete pentru configurare vor fi considerate neconforme 

 

Modulul de control instalat pe aparatul de iluminat 

Modulul va fi conectat direct la aparatul de iluminat printr-un conector standardizat 

de tip Nema sau Zhaga.  

Modulul nu necesita nicio programare sau comisionare — este de tip “plug & play”. 

Odata corpul alimentat electric, serverul va recunoaste, comunica si pozitiona automat 

corpul de iluminat pe harta online. 

Modulul reprezinta componenta inlocuibila, fiind conectat la aparat printr-un 

conector standardizat, instalarea si dezinstalarea acestuia de pe aparat facandu-se fara 

utilizarea de unelte si fara deschiderea aparatului de iluminat 

La momentul instalarii modulul se va auto configura si va furniza minim urmatoarele 

date despre despre aparatul de iluminat in sistem: 
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• coordonate GPS 

• pozitonare pe harta sistemului de telegestiune 

• tip aparatului de iluminat: producator, producator si model driver, prezenta 

sau lipsa unui senzor conectat, tip conector (Nema sau Zhaga), tipul 

distributiei luminoase, numarul de leduri, temperarura de culoare, culoarea 

aparatului. Se va prezenta o captura de ecran din interfata utilizator, in care 

se vor regasi toate datele solicitate mai sus. Se vor indica meniurile ce trebuie 

accesate pentru a putea vizualiza aceste date. 

Grad de protectie: IP66 

Alimentare 230V CA sau 24V CC (±15%) 

Putere consumata in operare max. 3W 

Modululele de control vor fi echipate cu: 

  - modul GPS pentru pozitionare automata 

  -fotocelula pentru controlul aprinderii si stingerii in functie de nivelul iluminarii 

naturale. 

Modulul de control comunica cu driverul aparatului de iluminat prin protocoalelede 

comunicare DALI, DALI2, 1-10V sau D4I; 

Modulul de control poate controla prin protocolul DALI/DALI2 cel putin doua 

dispozitive (drivere electronice, relee DALI, etc); Se va prezenta o schema detaliata a 

sistemului de control, in care se va ilustra in mod evident, componetele, legaruile 

electrice si electonice intre acestea, tipul de semnal sau alimentare pentru fiecare 

legatura electrica sau electronica 

Comunicatia de la modulele individuale la serverul Cloud se face direct. Transmisia 

datelor inregistrate de module catre server se va face prin retele GSM (minim 3G). Pentru 

interconectivitate fiecare dispozitiv de control are alocata o adresa IP tip IPv4 sau Ipv6 

Modulele vor comunica intre ele in mod direct, fara medii intermediare, printr-o 

retea de comunicatie locala pe orizontala de tip RF. Se va prezenta fisa tehnica a 

modulului in care se vor evidentia ambele tipuri de comunicatie (GSM si RF). Se va preciza 

protocolul de comunicatie al retelei RF folosite. Se va prezenta o schema detaliata a 

sistemului de comunicare in care se va ilustra in mod evident, componetele, legaturile 

electrice  intre acestea, retelele de transmisie de date, cu elementele si protocoalele 

acestora, tipul de semnal sau alimentare pentru fiecare legatura electrica. 

Reteaua locala RF va asigura o cale redundanta de comunicare cu serverul. In cazul 

in care unui modul de telegestiune i se va intrerupe comunicatia directa cu serverul, un 

alt aparat va prelua datele acestuia prin reteaua de comunicatie pe orizontala si le va 

trimite prin propria retea de comunicatie verticala catre serverul aplicatiei de 

telegestiune. Chiar daca datele si functionarea este asigurata prin acest mod, defectiunea 

va fi vizibila in interfata utilizator. 
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Modulul de telegestiune va avea o sursa intena de alimentare proprie de rezerva (ex: 

baterie interna), independenta de reteaua de alimentare a sistemului de iluminat, ce va 

permite ca, in cazul unei intreruperi neasteptate a tensiunii, acesta sa  transmita ultima 

inregistrare si diagnoza aparatului de iluminat. 

 

Modulul de control instalat in punctul de aprindere 

Compus din modul de control instalat in punctul de aprindere, transformatori de 

curent, aplicatia sistemului de telegestiune si interfata utlizator; 

Modululele de control va fi echipat cu modul GPS pentru pozitionare automata.  

Modul de control cu comunicare celulară încorporată (pentru a evita dependența de 

alte gateway/rețele) 

La momentul instalarii modulul se va autoconfigura si va furniza minim urmatoarele 

date despre despre in sistem: 

• coordonate GPS 

• pozitonare pe harta sistemului de telegestiune 

• caracteristici PA: producator, model, locatie, data instalarii,  

Modulul de control din PA va avea o sursa interna de alimentare proprie de rezerva 

(ex: baterie interna), independenta de reteaua de alimentare a sistemului de iluminat, ce 

va permite ca, in cazul unei intreruperi neasteptate a tensiunii, acesta sa  transmita 

ultima inregistrare si diagnoza PA 

Modulul de control in punctul de aprindere, este prevazut cu display pentru afisarea 

locala a parametrilor electrici  

Prevazut cu intrari pentru: 

• tensiune (R,S,T);  

• curent (R,S,T, N);  

• intrari digitale pentru configurare alerte 

Alimentare 230V CA (±15%) 

Puterea: maxim 10W 

Modul de control furnizat cu transformator de curent 100:5A 

Prevazut cu buton pentru testare manuala ON/ OFF 

Modulul de control din punctul de aprindere a sistemului de iluminat public va asigura 

aprinderea si stingerea iluminatului public in regim manual sau in regim automat prin 

automatul programabil sistemului de telegestiune; 

Prin programe automata, in functie de ceas astro, se realizeaza  comanda de la 

distanta a alimentarii sau intreruperii alimentarii cu energie electrica a instalatiei; 
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Posibilitatea stabilirii unor regimuri de functionare economice, inclusiv la tensiuni 

scazute fata de cele nominale. 

Ajuta la identificarea: 

• circuite intrerupte; 

• furt de energie; 

• alte probleme datorită contorizării și monitorizării electrice 

Afisarea minim a următorilor parametri electrici și de funcționare la nivel de punct 

de aprindere:  

• tensiunea de alimentare 

• curentul electric 

• Frecventa 

• Factor de putere 

• Puterea activa/ reactiva/ aparenta pe fiecare faza 

• energie consumată la nivel de dispozitiv de control PA cumulată pentru 

sarcinile electrice alocate dispozitivului de control 

 

Afisarea se realizeaza pe display-ul modulului si in aplicatia de telegestiune 

Interfata de telegestiune va permite ca in mod automat sa se trimita urmatoarele 

alerte, pentru punctul de aprindere: 

• intrerupere alimentare energie electrica in punctul de aprindere 

• consum electric in afara limitelor definite, pe timp de zi (iluminat OFF)  

• consum electric in afara limitelor definite, pe timp de noapte (iluminat ON)  

• ușa dulapului deschisă tensiune intrerupta pe o faza 

 

Interfata utilizator 

Accesul in interfata utilizator se va face prin accesarea unui broser web fara a fi 

necesara instalarea de aplicatii suplimentare. Accesul se va face in mod obligatoriu minim 

din Microsoft Edge, Google Chrome si Safari 

Pentru usurinta in utilizare si mentenanta, ofertantul va furniza si o aplicatie de 

mobil pentru sistemul de telegestiune (nu doar acces web). Aplicatia va fi disponibila 

minim pentru sistemul de operare Android. Accesarea aplicatiei va pozitiona automat 

utilizatorul pe harta, in locatia in care acesta se afla. Se va prezenta numele aplicatiei iar 

autoritatea contractanta va verifica existenta acesteia in magazinul de aplicatii (ex: 

Google Play) si instalarea cu succes, fara costuri, pe un terminal mobil. 

Pentru configurarea, controlul si gestiunea tuturor elementelor conectate si 

neconectate ce fac parte din sistemul ofertat, se va folosi o singura interfata utilizator. 

Oferte care contin mai multe interfete pentru configurare vor fi considerate neconforme. 
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Accesul in interfata web se face pe baza de nume Utilizator, Parola si autentificare 

in doi pasi  cu generare cod de acces unic transmis prin email sau sms. 

Afișarea informațiilor în interfața utilizator se va face în limba română 

Permite adaugarea manuala de elemente terte neconectate in interfata sistemului 

de control si gestiune. Se vor putea adauga minim urmatoarele elemente: Puncte de 

aprindere, aparate de iluminat, senzori. Fiecare element va avea in cadrul interfetei 

denumire si pictograma proprie, pentru identificare facila. 

Pornirea/oprirea/reducerea fluxului luminos la nivelul aparatelor de iluminat, 

individual sau în grup, conform condiiţiilor impuse prin programe de funcționare 

prestabilite, care pot fi modificate în interfața utilizator în funcție de nevoile autoritatii 

contractante. 

Pentru aparatele prevazute cu senzori de miscare, sistemul permite controlul 

creșterii fluxului luminos pe baza acestora. Prin intermediul sistemului de control, 

comanda unui senzor poate fi transmisa si unui aparat din vecinatate. De exemplu, un 

senzor PIR montat la primul aparat de iluminat dintr-un șir va controla prin intermediul 

sistemului de telegestiune inca minim 5 aparate de iluminat din vecinatate. Totodată, un 

aparat de iluminat trebuie să fie capabil să răspundă la comanda transmisă de cel puțin 2 

senzori configurați în interfața utilizator a sistemului de control, montați în zonele 

înconjuratoare ale acestuia. Pentru a fi eficient, timpul de raspuns nu trebuie sa fie mai 

mare de 1-2 secunde. Se vor prezenta scheme electrice detaliate de comanda si integrare 

senzori in sistemul de telegestiune, in care se vor prezenta dispozitivele electrice si 

electonice necesare procesului, legaturile electrice si de semnal intre acestea si indicarea 

tipului de alimentare si semnal folosite pe intreg traseul. Transmisia comenzii de la 

aparatul de iluminat echipat cu senzor catre celelalte aparate se face direct de la aparat 

la aparat prin retele locale ce vor asigura o reactie instantanee. 

Programarea a reactiei aparatelor la senzori, dimmingul acestora si timpii de 

mentinere, se va face in aceeasi interfata in paralel cu programul de dimming aplicat. Se 

va vizualiza in acelasi moment suprapuse, programul de dimming al aparatului si modul 

de functionare al acestuia in functie de semnalul senzorului - se va prezenta captura de 

ecran din aplicatia ofertata, ve va demonstra aceasta cerinta si va putea fi verificata in 

contul demo furnizat 

La realizarea unui profil de dimming, interfata va afisa in aceeasi fereastra, in timp 

real pe masura crearii profilului, procentul de reducere a consumului fata de functionare 

100% - se va prezenta captura de ecran din aplicatia ofertata, ve va demonstra aceasta 

cerinta si va putea fi verificata in contul demo furnizat 

Modificarea nivelului de focalizare (zoom) în interfața grafică, putându-se observa 

amplasarea individuală a fiecărui punct luminos poziționat în teren - se va prezenta 

captura de ecran din aplicatia ofertata, ve va demonstra aceasta cerinta si va putea fi 

verificata in contul demo furnizat 
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Funcționarea în caz de nevoie prin intermediul comenzilor manuale, ce vor putea fi 

transmise cel puțin la nivel de punct luminos și la nivel de grup de funcționare selectat, 

în "timp real" (timp de raspuns in teren maxim 1 minut; in interfata datele vor fi 

actualizate in maxim 5 minute); Trecerea din modul de comanda manuala in comanda 

automata se va face dupa un interval de timp stabilit in momentul comenzii manuale. 

Acest interval de timp va putea fi definit  in minute sau ore; Pentru o securitate sporita, 

o comada manuala se va putea face doar prin reintroducerea parolei utilizatorului - se va 

prezenta captura de ecran din aplicatia ofertata, ve va demonstra aceasta cerinta si va 

putea fi verificata in contul demo furnizat 

Programarea şi reprogramarea facilă, ori de câte ori este necesar, a unor profile de 

funcționare economice ale iluminatului public, pentru diferite paliere orare, definite de 

beneficiar, în funcție de densitatea traficului, incadrarea viitoare a străzilor/zonelor de 

trafic, evenimente temporare sau de durată lungă, sărbători, etc. In acelasi calendar de 

functionare vor putea fi definite zile specifice cu functionare diferita (ex: perioada 

weekend, sarbatori legale, evenimente locale etc) 

Permite configurarea a cel puţin 50 de scenarii de funcţionare diferite (ex:  M1, M2, 

M3, M4, M5, M6, C1, C2, C3 intersecții, treceri pietoni, parcări, pietonal, etc.) la care pot 

fi alocate oricare dintre aparatele de iluminat existente în sistemul de control, în funcţie 

de aplicaţia deservită (iluminat stradal, iluminat parcări, iluminat treceri de pietoni, 

iluminat festiv, etc). În caz de nevoie, pentru aceste aparate de iluminat se pot încărca 

într-un mod facil alte scenarii de funcţionare. Sistemul va permite controlul individual al 

iluminatului festiv, in mod independent fata de aparatul de iluminat. Se va putea comanda 

minim pornirea si oprirea prin intermediul sistemului de telegestiune. 

Programele de funcționare (şi dispozitivele de control alocate lor), definite pentru 

diferite scenarii de funcţionare, nu vor fi condiţionate de apartenenţa la o anumită 

locație/ stradă, la un anumit punct de aprindere, la un anumit dispozitiv de control zonal 

sau de configuraţia reţelei de alimentare cu energie electrică. 

Afisarea stării sistemului de iluminat public privind: starea aparatului de iluminat/ 

starea dispozitivului de control, disfuncționalități în funcționare 

Afisarea următorilor parametri electrici și de funcționare la nivel de dispozitiv de 

control: 

o putere electrică absorbită, cumulată pentru sarcinile electrice alocate 

dispozitivului de control; 

o tensiunea de alimentare; 

o intensitatea curentului electric; 

o cosϕ; 

o energie consumată la nivel de dispozitiv de control individual, cumulată pentru 

sarcinile electrice alocate dispozitivului de control; 

o numărul de ore de funcționare ale sarcinilor electrice conectate 
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o nivelul curent de reducere a puterii si/sau a fluxului luminos 

o ultima pornire și ultima oprire a aparatului de iluminat; 

Definire utilizatori în funcție de rolurile alocate de către administratorul sistemului 

(vizualizare sistem, emitere comenzi manuale, configurare echipamente, vizualizare 

rapoarte de funcționare,etc.); Posibilitatea ca utilizatorilor definiti sa li se permita 

accesul doar la o anumita parte dintre aparatele integrate. De exemplu, un utilizator 

responsabil pentru gestionarea unei anumite strazi, va avea acces doar la aparatele ce 

deservesc acea strada si le va vedea in interfata doar pe acestea, fara sa ii fie afisate si 

restul aparatelor din sistemul de telegestiune. 

Interfața utilizator permite configurarea pornirii/opririi aparatelor de iluminat în 

mod automat, în funcție de ceasul astronomic, în combinație cu o fotocelulă proprie, 

astfel încât să fie asigurată funcționarea optimă a aparatelor de iluminat în funcție și de 

condițiile meteo și/sau cele locale. Se va putea stabili un timp de intarziere si/sau avans 

de pornire si/sau oprire a sistemului fata de aceste ore. 

Interfata de telegestiune va contine un modul de management a intregului sistem de 

iluminat public. Se vor putea introduce informatii suplimentare alocate fiecarui aparat de 

iluminat, referitoare la: 

 - stalp: data de instalare, producator, model, tip, culoare, inaltime 

 - consola: lungime 

 - punct de aprindere 

Informatiile introduse vor putea fi triate si exportate ca rapoarte (ex: realizarea unui 

raport cu toate aparatele montate pe stalpi mai mari de 9m)   

Interfata de telegestiune va permite ca in mod automat sa se trimita alerte prin 

email sau SMS in caz de eroare, modificare parametri luminotehnici, detectare semnal 

senzori etc. Alertele vor putea fi preprogramate si transmise fara interventie umana 

atunci cand este indeplinita conditia stabilita pentru transmiterea acestora. 

Interfata va permite controlul atat a aparatelor de iluminat cat si a Interfata 

Utilizator va afisa vizual, diferentiat prin culori, minim urmatoarele: 

 - tipurile de aparate de iluminat in functie de puterea instalata a acestora (sortarea 

sa se poata face pe valori fixe, definite, sau intervale de valori: ex: intre 0W si 40W, intre 

41W si 80W, intre 81 si 160W, peste 161W). 

 - tipurile de aparate in functie de producator 

 - tipurile de aparate in functie de numarul de leduri  

 - tipurile de calendare alocate aparatelor de iluminat 

 - tipuri de aparate clasificate pe functiuni: stradal, treceri de pietoni, pietonal. 

 - punctele de aprindere si aparatele care sunt deservite de acestea 

- aparatele de iluminat a caror tensiune de alimentare depaseste 230V 
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Interfata Utilizator va putea afisa o selectie a aparatelor de ilumiat in functie de: 

 - aparatele de iluminat ce apartin unui anumit punct de aprindere 

 - aparatele de iluminat ce au tensiunea de alimentare mai mare de 230V (valoarea 

de referinta a tensiunii este data ca exemplu, aceasta putand fi modificata de utilizator) 

 - aparatele de iluminat destinate iluminatului stradal 

 - aparatele de iluminat destinate iluminatului trecerilor de pietoni 

- aparatele de iluminat echipate cu modul de telegestiune de la un anumit 

producator 

Aplicatia va putea utiliza senzori virtuali pentru reglarea intensitatii luminoase a 

aparatelor. Se vor putea utiliza senzori virtuali pentru: 

- stabilirea nivelului de trafic 

- stabilirea existentei precipitatiilor 

In acest sens, ofertantul va asigura preluarea de date de la aplicatii specializate. 

Datele referitoare la trafic si precipitatii vor fi transmise catre platforma de telegestiune 

la intervale minime de 15 minute. In functie de nivele prestabilite ale traficului si de 

prezenta sau absenta precipitatiilor, vor putea fi comandate minim 1000 de aparate de 

iluminat alocate la un singur senzor virtual. 

 

Aplicatia sistemului de telegestiune 

Aplicatia are la bază standarde deschise pentru controlul de la distanță al 

iluminatului public și poate interacționa cu platforme smart city mari prin API, acesta 

poate să realizeze și schimbul de date, sau să interacționeze cu sistemele învecinate, 

precum senzori de monitorizare a traficului, sistemele de monitorizare a mediului sau 

dispozitivele de siguranță. Sistemul de telegestiune permite monitorizarea și controlul 

fiecărui aparat, în mod individual și controlul de grup al aparatelor de iluminat public. 

Aplicatia va permite gestionarea si controlul aparatelor de iluminat echipate cu 

modul de telegestiune de la orice producator iar modulele de telegestiune vor putea 

comanda aparate de la orice producator de aparate, atata timp cat modulul respecta 

protocoalele de comunicatie solicitate (Dali, Dali2, 1-10V, D4I), iar aparatele sunt 

echipate cu conectorii standardizati solicitati, driverele functionand pe protocoalele 

indicate. 

 

Aplicatia permite vizualizarea si gestionarea: 

- aparatelor de iluminat controlate echipate cu module de telegestiune 

- aparatelor de iluminat neconectate la sistemul de telegestiune 

- infrastructura sistemului de iluminat: stalpi, console, puncte de 

aprindere, cutii de derivatie, etc 
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- procesului de mentenanta a infrastructurii de iluminat gestionate 

(emiterea de ordine de lucru, evidenta lor, statusul ordinelor de lucru) 

Aplicatia permite gestionarea a minim urmaroarelor elemente: 

- Aparate de iluminat 

- Puncte de aprindere 

- Camere de supraveghere 

- senzori crepusculari 

- Senzori binari 

- Senzori cu uz general 

Aplicația permite prin protocoalele standardizate folosite afișarea imaginilor in timp 

real de la camerele video, informațiilor de la punctele de aprindere etc. Se va prezenta 

captura de ecran din aplicatie pentru demonstrarea cerintei si se va regasi ca functiune 

in contul demo furnizat. 

Sistemul de control trebuie să fie scalabil, să permită adăugarea în viitor și a altor 

dispozitive de control /aparate de iluminat, dacă va fi necesar. 

Permite actualizarea de software pentru dispozitivele de control, fără alte costuri 

suplimentare în perioada de garanție, prin intermediul reţelei de comunicație, de la 

distanţă, dacă acestea sunt necesare la un moment dat ulterior montajului. 

Dispune de o interfață de programare a aplicației  (API- Application Programming 

Interface), pentru interacțiunea viitoare cu o platformă tip Smart City. 

API permite comunicarea bidirectionala cu sistemul de telegestiune, transmite 

informatii catre aplicatia Smart City si permite transmiterea comenzilor din aplicatia 

Smart City in sistemul de telegestiune al iluminatului public. 

Se vor prezenta referinte cu aplicatii Smart City care au fost conectate prin API cu 

aplicatia de  telegestiune ofertata. Se va prezenta numele aplicatiei, dezvoltatorul ei si 

proiectul in care a fost implementata. 

Platforma de telegestiune trebuia sa permita integrarea componentelor hardware de 

la minim 3 producatori diferiti (controler local, controler zonal, senzor etc)integrarea se 

va face folosind API sau TALQ.  Se va face dovada  indeplinirii cerintei printr-o captura de 

ecran din platforma ofertata. 

Condiții privind conformitatea cu standardele relevante 

Se va prezenta declarație de conformitate a produselor cu cerințele esențiale 

prevăzute de directivele Uniunii Europene (marca CE) 

Se va prezenta certificare ISO 27001/2013 pentru aplicatia de telegestiune ofertata. 

În completarea fișei tehnice se vor preciza documentele din care reiese îndeplinirea 

conformității produselor ofertate cu specificațiile tehnice, pentru fiecare cerință în parte. 
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Se va pune la dispozitia autoritatii contractante un cont demo in aplicatia de 

telegestiune ofertata, pentru a putea fi verificate functiile aplicatiei solicitate in 

documentatia de atribuire. 

Pentru fiecare functie solicitata in cadrul fisei tehnice, se vor prezenta capturi dintr-

o aplicatie implementata pana la momentul licitatiei. Capturile de ecran vor fi insotite de 

acordul beneficiarului final pentru prezentarea acestora. 

 

Rețea de iluminat public funcțional LES 0,4 kV 

Pentru alimentarea noilor sisteme de iluminat public funcțional, se vor construi LES 

0,4 kV de la firidele de distribuție amplasate în zona de intervenție a prezentului proiect.  

Aceasta retea va alimenta firidele de iluminat , care sunt energizate permanent , 

aprinderea si stingerea se face din sistemul de telegestiune. 

 

Pe strazile cu iluminat cu panori fotovoltaice sunt urmatoarele situatii : 

- Lampi pe ambele parti ale strazii, nu am avea nevoie de retea de 

distributie deoarece avem lampi cu panouri fotovoltaice, insa faptul ca 

avem fibra optica pe o singura parte si platbanda  pe ambele parti am 

facut canalizare in care am pus pe o parte tubeta de energie  de 110 

mm; o tubeta de curenti slabi de 63 mm si o tubeta de rezerva de 63 

mm.iar pe cealata parte ramane numai platbanda de inpamantare. 

- Lampi pe o parte  a strazii, dat fiind faptul ca avem fibra optica si 

platbanda de inpamantare ,am facut o singura canalizare in care am pus 

o tubeta de energie  de 110 mm; o tubeta de curenti slabi de 63 mm si o 

tubeta de rezerva de 63 mm. plus platbanda de legare la pamant. 

Pe strazile cu iluminat fara  panori fotovoltaice sunt urmatoarele situatii : 

- Lampi pe ambele parti ale strazii, avem retea de distributie pe ambele 

parti ale strazii , am pus pe fiecare parte o tubeta de energie  de 110 

mm; o tubeta de curenti slabi de 63 mm si o tubeta de rezerva de 63 

mm. 

- Lampi pe o parte  a strazii avem retea de distributie pe o singura latura 

a strazii ,am pus o tubeta de energie  de 110 mm; o tubeta de curenti 

slabi de 63 mm si o tubeta de rezerva de 63 mm. 

 

Canalizație rețele FO 

Pentru realizarea canalizației pentru telecomunicații se va opta pentru îngroparea 

unor fascicule de microtuburi interconectate prin intermediul unor cămine de tragere. 

Reteaua din acest proiect se va interconecta cu reteaua existenta si se va urmari / 

comanda din centrul de comanda  . 
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S-a ales ales soluția bazată pe microtuburi deoarece prezintă o serie de avantaje:  

- partiționarea canalizației prin intermediul microtuburilor faciliteaza accesul, 

reconfigurarea și remedierea avariilor.  

Microtuburile trebuie să fie rezistente la șocuri, tracțiune, îndoiri repetate și agenți 

chimici a microtuburilor conform standardului SR EN 60794-1-2:2004 și să respecte codul 

culorilor conform standardului EIA598.  

Joncționarea microtuburilor se va face folosind manșoane mecanice dedicate, 

capabile să reziste la presiunea de 15bar.  

 

Căminele  de tragere 

 Se vor amplasa cămine de tragere la distanțe cuprinse între 60-100 m în linie 

dreaptă, la schimbări de direcții, subtraversări, intersecții, în zona instalațiilor de 

semaforizare și a stațiilor de transport public (dacă este cazul). 

Căminele vor fi cât mai aproape de axul traseului pentru a facilita instalarea 

tuburilor / cablurilor şi a permite intervențiile ulterioare în condiții bune.  

În funcție de amplasarea și destinația acestora, căminele de tragere vor fi de două 

tipuri:  

- camin pentru zona pietonala / spațiu verde cu capac, având un DI=800 mm(Tip1);  

- camin pentru zona de subtraversari au capac si un DI=1200 mm(Tip2); 

 

Cabluri si tevi de protectie  

Cerințele privind pozarea, montarea, etichetarea și verificarea cablurilor, vor fi 

conform cu normativul NTE 007/08/00 și PE 116/94. 

Tevile de protectie propuse sunt din tub corugat cu perete dublu din polietilena de 

inalta densitate (PEHD). 

In aceste tevi se vor proteja cablurile ce deservesc sistemele de iluminat 

Cablurile vor fi cu intirziere la propagarea flacarii si vor respecta cele doua normative 

precizate mai sus. 

S-a ales solutia pentru cabluri de energie o tubeta cu diametru exterior de 110 

mm,pentru fibra optica o tubeta de 63 mm, si pe fiecare parte o tubeta de rezerva cu 

diametru de 63 mm. 
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Instalatia de legare la pamant  

Toata reteaua de joasa tensiune va fi insotita de platbanda din OL-Zm de 40x4 mm., 

iar derivatiile se vor realiza cu 25x4 Aceasta va interconecta stilpii si toate echipamentele 

ce pot intra accidental sub tensiune datorita defectelor de izolatie cabluri,etc. 

Reteaua de instalatie de legare la pamant va fi prevazuta cu cutii cu eclise in vederea 

masuratorilor profilactice si verificarilor anuale a instalatiei . Valooarea rezistentei de 

dispersie nu va depasi valoarea de 4 ohmi. In acest sens s-au prevazut electrozi verticali 

care vor imbunatatii valoarea rezistentei de dispersie astfel incat la proiectare si punere 

in functiune, dupa masuratori si verificari, aceasta trebuie sa respecte prevederile 

normativului 1 RE–Ip 30/2004 – Îndreptar de proiectare şi execuţie a instalaţiilor de legare 

la pământ cat si cele precizare mai jos. 

S-a prevazut instalatie de legare la pamant pe ambele parti ale strazii , cit si in toate 

subtraversarile de carosabil cu platbanda  ol Zn 40x4 mm. 

 

NORMATIVE CARE VOR FI CONSIDERATE LA PROIECTAREA SI EXECUTIA 

LUCRARILOR 

- NTE 001/03/00 – Normativ pentru alegerea izolaţiei, coordonarea izolaţiei şi 

protecţia instalaţiilor electroenergetice împotriva supratensiunilor; 

- NTE 005/06/00 – Normativ privind metodele şi elementele de calcul al siguranţei în 

funcţionare a instalaţiilor energetice; 

- NTE  006/06/2000 – Normativ privind metodologia de calcul a curenților de scc. în 

rețelele electrice cu tensiunea sub 1 kV 

- NTE 007/08/00 - Normativ pentru proiectarea şi execuţia reţelelor de cabluri 

electrice; 

- NTE 009/10/00 - Regulament general de manevre în instalații electrice (înlocuieste 

PE 118/92); 

- NTE 401/03/00 - Metodologie privind determinarea secțiunii economice a 

conductoarelor în instalații electrice de distribuție 1 – 110 kV (înlocuieste PE 135/91). 

- I7-2011 - Normativ privind proiectarea, execuția și exploatarea instalațiilor 

electrice aferente clădirilor; 

- PE 003/84 - Nomenclatorul de verificări, încercări și probe privind montajul, 

punerea în funcțiune și darea în exploatare a instalațiilor electrice; 

- PE 009/1993 – Norme generale de prevenire, stingere şi dotare împotriva incendiilor 

pentru ramura energiei electrice şi termice; 

- PE 103/1992 - Instrucţiuni pentru dimensionarea şi verificarea instalaţiilor 

electroenergetice la solicitări mecanice şi termice în condiţiile curenţiilor de scurtcircuit; 
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- PE 116/1994 – Normativ de încercări şi măsurători la echipamente și instalații 

electrice; 

- PE 128/1990 – Regulament de exploatare tehnică a liniilor în cablu; 

- PE 132/2003 – Normativ pentru proiectarea rețelelor electrice de distribuție 

publică; 

- PE 155/1992 - Normativ privind proiectarea şi executarea branşamentelor pentru 

clădiri civile; 

- 1 RE–Ip 30/2004 – Îndreptar de proiectare şi execuţie a instalaţiilor de legare la 

pământ; 

- 1 RE-Ip 45-90 – Îndreptar de proiectare a protecţiilor prin relee şi siguranţe fuzibile 

în posturile de transformare şi în reţeaua de j.t.; 

- 1RE-Ip 49-86 – Îndreptar de proiectare a reţelelor de distribuţie publică; 

- 3.1. RE-I42 - Instrucțiuni de lucru sub tensiune în instalațiile electrice de joasă 

tensiune; 

- SR CEI 60050(195):2006 -Vocabular electrotehnic internaţional. Legare la pământ 

și protecție împotriva șocurilor electrice; 

- SR CEI 60050(826):2006 -Vocabular electrotehnic internaţional. Instalatii electrice; 

- SR CEI 60050(461):1996 -Vocabular electrotehnic internaţional. Cabluri electrice; 

- SR EN 60228:2005 - Conductoare pentru cabluri izolate; 

- SR CEI 60364-5-53:2005 - Instalații electrice în construcții. Alegerea și instalarea 

echipamentelor electrice; 

- CEI -50(441)/84 - Aparataj și siguranțe fuzibile; 

- SR HD 60364-4-443:2007 - Instalații electrice în construcții. Protecție pentru 

asigurarea securității. Protecție împotriva supratensiunilor. Protecție împotriva 

supratensiunilor de origine atmosferica sau de comutație; 

- SR HD 384.4.41 S2:2004 /A1:2004 - Instalații electrice în construcții. Măsuri de 

protecție pentru asigurarea securității. Protecție împotriva șocurilor electrice; 

- SR HD 384.6.61 S2 : 2004 - Instalații electrice în construcții. Verificări. Verificări la 

punerea în funcțiune; 

- SR CEI 60446:2003 - Identificarea conductoarelor prin culoare sau prin reper 

numeric; 

- SR EN 60529: 1995 / A1: 2003 - Grade de protecție asigurate prin carcase (cod IP); 

- SR EN 60947: 2004 - Aparataj de joasă tensiune; 

- SR EN 61082: 2002 - Elaborarea documentelor utilizate în electrotehnică; 
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- SR CEI 61200-4130:2005 - Ghid pentru instalații electrice. Protecția împotriva 

atingerilor indirecte. Întreruperea automată a alimentării; 

- STAS 2612:1987 - Protecţia împotriva electrocutărilor. Limite admise; 

- STAS 4102:1985 - Piese pentru instalații de protecție prin legare la pământ; 

- STAS 6865:1989 - Conducte cu izolaţie de PVC pentru instalații electrice fixe; 

- STAS 7334/83 - Instalații de legare la pământ de protecție; 

- STAS 12604-87 - Protecția împotriva electrocutării. Prescripții generale; 

- STAS 12604/89 - Protecția împotriva electrocutărilor; 

- STAS 12604/5-90 - Protecția împotriva electrocutărilor. Instalații electrice fixe. 

Prescripții de proiectare, execuție și verificare.  

- STAS 9436/1:1973 - Cabluri și conducte electrice. Clasificare și principii de 

simbolizare; 

Cablurile şi materialele de furnitură, accesoriile vor fi fabricate şi testate în 

conformitate cu prevederile: 

- ORD. ANRE 35/2002- Normativ tehnic de reparații la echipamentele și instalațiile 

energetice (înlocuiește PE 0l6/96); 

- Legea 10/1995 - Privind calitatea în construcții; 

- Legea 13/2007- Legea energiei electrice, actualizată cu completările și modificările 

în vigoare; 

- Legea 50/1991 – Privind autorizarea executării lucrărilor de construcții, 

republicată, cu modificările și completările ulterioare; 

- Legea 265 /2006 - Pentru aprobarea O.U. 195/2005 privind Protecția Mediulu; 

- Legea 319/2006 – Legea securității și sănătății în muncă;  

- SR CEI 60229:1999 - Încercările mantalelor exterioare ale cablurilor având o funcţie 

specială de protecţie şi care sunt aplicate prin extrudare; 

- SR EN 60230:2002 - Încercări la impuls ale cablurilor şi accesoriilor acestora; 

- SR CEI 60332:2005 - Încercările cablurilor electrice și cu fibre optice supuse la foc; 

- SR EN 60811:2005 - Metode de încercare comune pentru materialele de izolaţie şi 

de manta ale vcablurilor electrice; 

- VDE 0295 - Cabluri şi conductori pentru instalaţiile de forţă; 

- SR EN 13201/2015 – Iluminat public; 

- SR EN 60598 – Corpuri de iluminat; 

- CIE 115/2010 Lighting of roads for motor and pedestrian traffic; 

- Sisteme de iluminat interior și exterior – 2001 – C. Bianchi, N. Mira, D. Morolodo; 
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- CIE 194/2011 On site Measurement of the Photometric Properties of Road and 

Tunnel Lighting; 

- CIE TC 5.14 Maintenance of outdoor lighting systems; 

- CNADNR – Ghidul privind condițiile de iluminat la drumurile naționale și autostrăzi; 

- CIE 136/2000 report - Guide to the lighting of urban areas; 

- NP 062-02 – Normativ pentru proiectarea sistemelor de iluminat rutier și pietonal; 

- SR EN 40 – Stâlpi pentru iluminat public; 

- DTN-ST-15-077 - BLOC DE MĂSURARE ȘI PROTECȚIE TRIFAZAT BMPT; 

- DTN-ST-15-078 - BLOC DE MĂSURARE ȘI PROTECȚIE MONOFAZAT BMPM; 

- DTN-ITI-1/2015- Instrucțiune  privind semnalizarea  instalațiilor electrice; 

- ST-80-2010 - Cabluri și conductoare izolate de joasă tensiune; 

- ST 113/2011- Firidă de distribuție, contorizare și protecție, tip FDCP; 

- HG 621/2005 - Gestionarea ambalajelor și a deșeurilor de ambalaje; 

- HG 907/2016 - Privind etapele de elaborare și conținutul cadru al documentațiilor 

tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investiții finanțate din fonduri 

publice. 

3.2.7.  Echipamente si dotari 

Subsistemul echipamente si dotari este comun celor două scenarii cu proiect. 

Statie de autobuz inteligenta 

Avand in vedere ca pe strazile ce face obiectul prezentei documentatii circula transportul 

public, prin proiect au fost prevazute statii de autobuz inteligente.  

Statiile vor avea o structura de rezistenta din otel vopsit sau sticla, avand dimensiunile: 

• Lungime: 4,05 m; 

• Latime: 1,85 m; 

• Inaltime: 2,63 m. 

Stația de Transport Public este o stație având un design ergonomic, concepută la cele mai 

înalte standarde tehnice pentru a se integra în spațiul urban și pentru a oferi beneficii 

maximecomunităților. 

Stația de Transport Public este dotată cu o bancă de odihnă din material lemnos (rigle de 

lemn tratate cu impregnant pe bază de apă, aplicat în două straturi). Structura robustă 

garantează exploatarea facilă în timp. 
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City Box-ul (panoul publicitar) de dimensiuni generoase (1,2m x 1,8m) poate deveni un 

suport pentru mesajele municipalității precum și pentru alte mesaje de interes public. 

Acesta este etanș și dotat cu instalație luminoasă. 

Cutia branșamentului electric asigură sursa pentru iluminatul panoului publicitar (city 

box). 

Acest mobilier stradal înscrie în spatiile publice exterioare pe care oamenii le vizitează 

zilnic un concept pentru o generație mobilă, pentru îmbunătățirea vieții urbane, făcând 

orașele mai durabile și mai prietenoase cu cetățenii. Forma și designul său urmărescdirect 

funcția prin crearea unui spațiu ferit de intemperii, o alveolă urbană care se va integra 

designului zonei respective. 

În cadrul proiectului au fost prevăzute un numar de 29 stații de autobuz și un număr 

de 23 stații de așteptare (15 statii de asteptare in cadrul etapei 1 si respectiv 8 statii de 

asteptare in cadrul etapei 2), după cum urmează: 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Parc Industrial 

Bistrița Sud – stânga – km 3+052 în cadrul coridorului principal de mobilitate 

– etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe drumul comunal 8G – 

dreapta – km 3+093 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe drumul comunal 8G – 

stânga – km 5+234 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe drumul comunal 8G – 

dreapta – km 5+234 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Zăvoaie – 

dreapta – km 6+547 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Zăvoaie – stânga 

– km 6+607 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Zăvoaie – 

dreapta – km 7+279 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Zăvoaie – stânga 

– km 7+340 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Tănase Tudoran 

tronson 1 – dreapta – km 7+845 în cadrul coridorului principal de mobilitate 

– etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Ion Pop 

Reteganu – stânga – km 7+941 în cadrul coridorului principal de mobilitate – 

etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Codrișor tronson 

2 – stânga – km 9+100 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Codrișor tronson 

2 – dreapta – km 9+889 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 

1 
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o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Codrișor tronson 

2 – stânga – km 9+940 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Ghinzii – 

dreapta – km 10+828 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Ghinzii – stânga 

– km 10+870 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Ghinzii – stânga 

– km 11+615 în cadrul coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Secundară 3 

Unirea – stânga – km 15+352 în cadrul coridorului principal de mobilitate – 

etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Secundară 3 

Unirea – dreapta – km 15+414 în cadrul coridorului principal de mobilitate – 

etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Secundară 3 

Unirea – dreapta – km 15+996 în cadrul coridorului principal de mobilitate – 

etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Lacului – 

dreapta – km 0+033 în cadrul proiectului Ramificație 5 – etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu stație de așteptare pe strada Lacului – stânga 

– km 1+180 în cadrul proiectului Ramificație 5 – etapa 2 

o stație de autobuz prevăzută cu 2 stații de așteptare în parcarea de tip park 

& ride în cadrul proiectului Ramificație 6 – etapa 2 

Ecran tactil de informare 

Mobilierul urban inteligent actioneaza ca un real hub de socializare pentru cetatenii 

secolului 21, astfel ca acest element urban are un deosebit impact și în zona de influentare 

a deciziilor de calatorie. Acestea au rol de informare a cetatenilor si vor fi amplasate in 

statiile de transport public.  

Ecranul tactil va oferi informații privind cel puțin următoarele aspecte: 

• Asistent inteligent de călătorie, care permite informații privind rute optime 

origine/destinație. Rutele se vor realiza utilizând transportul public, pentru promovarea 

transportului alternativ în Municipiul Bistrita. Se va putea folosi ca suport Google Maps, 

sau un alt sistem de hărți, pe care se vor afișa detaliile de călătorie. 

• Mesaje de la operatorul de transport public: va exista posibilitatea, printr-o 

interfață de administrare, ca operatorul de transport public să transmită mesaje care se 

vor afișa pe ecranele din stație. În cazul în care mesajul este mai lung, textul se va 

derula pe ecran, cu o viteză ce va permite citirea sa. 

• Mesaje de interes public. La fel ca în cazul mesajelor pentru operatorii de 

transport, și alte persoane autorizate (cum ar fi din partea administrației locale) vor 
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avea acces la interfața de configurare a mesajelor. Se vor putea vizualiza și mesajele 

curente, putând transmite noi mesaje atât individual, particularizat pentru fiecare 

stație în parte, cât și pentru un grup de stații (de exemplu, toate stațiile de pe o 

anumită linie). 

• Puncte de interes turistic, cultural, instituții publice: se vor defini împreună cu 

autoritatea locală, pe grupe de interes (de exemplu parcuri, biserici, monumente 

istorice etc.). Se vor putea vizualiza pe hartă punctele respective, iar în momentul în 

care unul este selectat, se vor afișa informații detaliate despre acesta, inclusiv adresă și 

orar de funcționare. Datele se pot include static, în cazul în care nu există centralizate 

în alt mod, sau cu preluare dinamică dintr-un sistem pus la dispoziție de autoritatea 

publică. Se vor menține categoriile care sunt definite în sistemul existent și se va asigura 

un mod similar de afișare a informațiilor. 

• Afișarea de conținut video: se vor putea încărca imagini statice sau fișiere video 

pe ecran. In cazul in care afisarea se va realiza peste meniul cu care interactioneaza 

calatorii, rulrea trebuie să poată fi întreruptă pentru a se reveni la meniurile 

disponibile. 

 

Ecranul tactil interactiv prezintă următoarele caracteristici tehnice: 

- Material carcasă: metal; 

- Dimensiune structură exterioară minima: 2,00 m x 0,850 m x 0,200 m; 

- Se va monta în partea dreaptă a stației; 

- Dimensiune ecran: 55 inch sau 1,209 x 0,680 m; 

- Rezolutie: minim 1920x1080; 

- Unghi de vizibilitate: 178°; 

- Timp de raspuns: 5 ms; 

- Prevăzut cu sticlă de protecție de 8 mm; 

- Modul comunicații: 4G; 

- Slot USB încarcare dispozitive mobile: minim 4; 

- Senzor NFC; 

- Sistem audio; 

- Clasă de protecție: minim IP 54. 
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Acestea vor fi amplasate dupa cum urmeaza:  

o pe strada Parc Industrial Bistrița Sud – stânga – km 3+052 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe drumul comunal 8G – dreapta – km 3+093 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 2 

o pe drumul comunal 8G – dreapta – km 5+234 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Zăvoaie – dreapta – km 6+547 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – stânga – km 6+607 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – dreapta – km 7+279 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – stânga – km 7+340 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Tănase Tudoran tronson 1 – dreapta – km 7+845 în cadrul 

coridorului principal de mobilitate 

o pe strada Ion Pop Reteganu – stânga – km 7+941 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 1 – dreapta – km 8+864 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 1 – stânga – km 8+896 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 9+100 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – dreapta – km 9+168 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – dreapta – km 9+889 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 9+940 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – stânga – km 10+491 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – dreapta – km 10+524 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – dreapta – km 10+828 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – stânga – km 10+870 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – staânga – km 11+615 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 
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o pe strada Secundară 3 Unirea – stânga – km 15+352 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – dreapta – km 15+414 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – dreapta – km 15+996 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – stânga – km 16+033 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Lacului– dreapta – km 0+033 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

o pe strada Lacului – stânga – km 1+180 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

o în parcarea de tip park & ride în cadrul proiectului Ramificație 6 – 2 bucăți – 

etapa 2 

Ecranul tactil de informare se va integra in sistemul de management al transportului 

public dezvoltat prin intermediul unui proiect complementar. Costurile de integrare sunt 

prevazute in cadrul prezentului proiect.  

 

Banca smart tip 1 

Banci „smart” tip 1 , cu urmatoarele caracteristici tehnice: 

Sistemul inteligent integrat va fi alimentat cu energie eoliană și solară, cu stocare in 

acumulatori integrați in carcasa echipamentului. 

Unitatea va utiliza mai întâi energia regenerabilă disponibilă. 

Acest sistem va realiza economii substanțiale de >90% în comparație cu iluminarea 

obișnuită și chiar >60% cu LED-uri standard. 

Sistemul/Echipamentul va fi compus din: banca, turbina eoliana, sistem fotovoltaic, 

carcasa corpului hybrid compact solar-eolian, acumulatori, corpuri de iluminat, senzori 

de mediu, stâlp si accesorii pentru integrare de tip IoT. 

Turbina eoliană va fi compusa dintr-un generator cu magneți permanenți de tip flux axial 

cu un rotor cu minim 6 palete din poliamida armata sau alt material compozit, cu 

diametrul intre 0,35 – 0,40 metri, echipat cu un controller programabil de 12 V c.c. cu 

putere maxima de 15W. Turbina eoliana va avea un sistem automat de protecție, atunci 

când sistemul este complet încărcat sau când vântul este prea puternic aceasta se va opri. 

Totodată turbina eoliana va putea fi oprita manual de la distanta. Sistemul fotovoltaic va 

fi format din celule solare monocristaline de Siliciu de tip n, >22%Eff @STC sau similar si 

controler de încărcare energie solara. Puterea sistemului fotovoltaic va fi de 15Wp in 

condițiile montării la orizontala. 
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Carcasa corpului hibrid compact solar-eolian va avea dimensiunile de 0,15 m înălțime, 

0,60 -0,70 m diametru, o greutate maxim 10Kg si o tensiune nominală de lucru 12VDC. 

Temperatura de funcționare a echipamentului va fi intre -20 până la 55 °C la o viteza 

maximă a vântului de 45m/s. Sistemul eolian si sistemul solar de generare a energiei vor 

fi in aceeași carcasa compacta fabricata din fibră de sticlă compozită/rășina, transparentă 

la undele radio. 

Acumulatorii sistemului vor fi de minim 170Wh (12V 7.2Ah) iar durata minima de viată a 

bateriei va fi de aproximativ 3.350 cicluri. 

Iluminatul inteligent va fi compus din corpuri de iluminat tip LED cu matrice de minim 12 

corpuri cu lentile de grad optic PMMA, putere iluminat 1200 lm (6W), cu eficiență 170 

lm/W la 350mA (12W), respectiv eficiență 196 lm/W la 125mA (4W). Temperatura luminii 

va fi de 4000k iar modelul de lumina va fi de tip IV sau tip V. 

Senzorul de mediu va monitoriza calitatea aerului, va fi compus dintr-o carcasă rezistentă 

la ploaie și un sistem de montare simplu pentru a facilita instalarea. Acesta va dispune de 

un senzor de particule în suspensie de înaltă calitate, măsurare cu laser, pentru PM1, 

PM2,5 și PM10 și de un senzor suplimentar care va măsura temperatura și umiditatea. Se 

va conecta la internet prin Wifi și se va alimenta cu un cablu micro-USB standard de 5V. 

Citirile vor fi accesate prin intermediul API sau descentralizate prin intermediul rețelei 

locale. Acest senzor va fi testat în laborator pentru acuratețea datelor. 

Stâlpul de iluminat va fi realizat din oțel galvanizat si vopsit in nuanțe RAL cu o inaltime 

de 4 m. 

• independenta energetic, alimentare cu energie din surse regenerabile 

• stocarea energiei 

• Spatiu de sedere 

• WIFi internet (model 4G și antena de comunicatii) 

• Porturi USB pentru incarcarea dispozitivelor mobile (cel putin 2 buc) 

• Spatiu de incarcare wireless 

• Spatiu pentru promovare de mesaje de interes public. 
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Amplasamentul bancii smart tip 1 este pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 

9+100 în cadrul coridorului principal de mobilitate. Aceasta este incadrata in 

cadrul etapei 1 de executie.  

 

Banca smart tip 2 

Banci „smart” tip 2 este o banca inteligenta având un design ergonomic, conceputa 

la cele mai înalte standarde pentru a se integra in spațiul urban si pentru a oferii beneficii 

maxime comunităților. Acest mobilier inteligent aduce tehnologii avansate in spatiile 

publice exterioare pe care oamenii le vizitează zilnic, concepute pentru o generație 

mobila de oameni, pentru îmbunătățirea vieții urbane, făcând orașele mai inteligente, 

mai durabile, mai conectate si mai convenabile pentru a trai. Forma si designul sau 

urmăresc direct funcția sa de independenta energetica prin captarea energiei solare. 

Panourile solare sunt poziționate astfel încât captarea energiei solare să se facă cat mai 

eficient. Băncile inteligente pot fi ușor implementate, fără lucrări de sol invazive, având 

un sistem de prindere intre piese prin șurub. 

Caracteristici tehnice generale: 

• Alimentata de energie solara (80W) 

• Acumulator pentru înmagazinarea energiei pentru zilele in care nu exista 

lumina solara si în tipul nopții (80Ah) 

• Senzori de mediu pentru măsurarea calității aerului (temperatura, 

umiditatea, presiunea aerului etc.) 

• 4 porturi USB pentru încărcarea dispozitivelor mobile (smartphone, 

tablete, ceasuri inteligente, caști etc.) 

• 2 plăcute de încărcare Wireless 

• Conexiune Wi-Fi 

• Sistem de prindere in sol prin șurub 
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• Dimensiunile băncii sunt: lungime 2476 mm; lățime 845 mm; înălțime 2862 

mm 

• Greutate: 600 kg 

• Suprafață pentru branduire 

 

 

Amplasamentele bancilor smart tip 2 sunt: 

o pe strada Zăvoaie – dreapta – km 6+547 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – stânga – km 6+607 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – dreapta – km 7+279 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Zăvoaie – stânga – km 7+340 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 9+100 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 9+940 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – dreapta – km 10+828 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – stânga – km 10+870 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o în parcarea de tip park & ride în cadrul proiectului Ramificație 6 – 2 bucăți – 

etapa 2 

 

Banca smart tip 3 

Banca „smart” tip 3 este proiectată cu scopul de a se potrivi cu ușurință în orice 

locație sau de a moderniza băncile cu uzură pronunțată. Echipate cu senzor de mediu care 
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colectează și partajează date în timp real despre calitatea aerului și factorii de mediu, 

băncile oferă, de asemenea, puncte de acces Wi-Fi gratuite și de încărcarea a 

dispozitivelor - toate acestea fiind alimentate de un sistem de energie solară 100% 

autonom și necesitând o întreținere redusă. Banca se poate personaliza cu un brand 

propriu astfel sporind expunerea către cetățeni. Structura băncii este una robustă si 

rezistenta in timp datorita materialelor de buna calitate 

Caracteristici tehnice generale: 

• Alimentata de energie solara (80W) 

• Acumulator pentru înmagazinarea energiei pentru zilele in care nu exista 

lumina solara si în timpul nopții (60Ah) 

• Senzori de mediu pentru măsurarea calității aerului (temperatura, 

umiditatea, presiunea aerului etc.) 

• 2 porturi USB pentru încărcarea dispozitivelor mobile (smartphone, tablete, 

ceasuri inteligente, caști etc.) 

• 2 plăcuțe de încărcare Wireless 

• Conexiune Wi-Fi 

• Lumină LED (optional) 

• Înălțime: 502 mm 

• Lățime: 1780 mm 

• Adâncime: 470 mm 

• Greutate: 100 kg 

• Suprafață pentru branduire 

 

Amplasamentele bancilor smart tip 3 sunt: 

o pe strada Parc Industrial Bistrița Sud – stânga – km 3+052 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe drumul comunal 8G – dreapta – km 3+093 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 2 

o pe drumul comunal 8G – dreapta – km 5+234 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 2 
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o pe strada Tănase Tudoran tronson 1 – dreapta – km 7+845 în cadrul 

coridorului principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ion Pop Reteganu – stânga – km 7+941 în cadrul coridorului principal 

de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 1 – dreapta – km 8+864 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 1 – stânga – km 8+896 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – dreapta – km 9+168 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – 2 bucăți – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – dreapta – km 9+889 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – stânga – km 10+491 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – dreapta – km 10+524 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Ghinzii – staânga – km 11+615 în cadrul coridorului principal de 

mobilitate – etapa 1 

o pe strada Secundară 3 Unirea – stânga – km 15+352 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – dreapta – km 15+414 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – dreapta – km 15+996 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Secundară 3 Unirea – stânga – km 16+033 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – 2 bucăți – etapa 2 

o pe strada Lacului– dreapta – km 0+033 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

o pe strada Lacului – stânga – km 1+180 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

 

Parcare inteligenta pentru biciclete private 

Rastelul prezinta o tija de blocare a bicicletei, dar totodata si un sistem de 

siguranta si alarmare in caz de vandalism sau furt. Sistemul este dotat cu camere de 

inregistrare video ce se activeaza si transmit capturi de ecran, doar cand rastelul este 

utilizat sau supus unor acte de vandalism. 

Acest rastel vine si in ajutorul posesorilor de biciclete electrice, avand o priza de 

incarcare dar, poate fi utilizat pentru orice fel de bicicleta. 
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Deblocarea si blocarea rastelului se face cu ajutorul cardului RFID al sistemului de 

ticketing dar, si cu ajutorul codului QR prezent in partea din fata, scanat cu aplicatia 

mobila. 

Montarea acestor dock-uri de andocare nu necesita lucrari de constructii, avand o 

prindere la sol cu ajutorul unor tije metalice si ancore chimice. 

 

Rastel biciclete inteligent (poza cu titlu informativ) 

 

Amplasamentul parcarii pentru biciclete private este in parcarea de tip park & ride în 

cadrul proiectului Ramificație 6 – 4 bucăți. Acestea se vor realiza in cadrul etapei 2 de 

executie.  

 

Statii de incarcare vehicule electrice 

Caracteristici tehnice generale: 

• Tensiune de alimentare 400V;AC.50 Hz 95 kW  

• Incarcare in curent alternativ a doua vehicule simultan  

- 22 kW priza trifazata +3,7 kW priza monofazata de 16 A  

- 22 kW+ 22 kW priza trifazata - 32A  

• Incarcare rapida AC/DC 50/75/95 KW  

• Putere maximă ieşire 95 kW  

Versiunea 1 DC: 50 kW  

Versiune 2 DC + AC: 50 kW+2x22kW  

Statia aleasa are o flexibilitate foarte mare in sensul ca prin iesirile sale se permite 

incarcare lenta sau rapida a 2 vehicule simultan la puterile si tensiunile precizate mai sus. 

 Statiile de incarcare se vor amplasa in parcarea park-and-ride. Acestea se vor 

realiza in cadrul etapei 2 de executie. 
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Bolarzi retractabili 

Bolarzii retractibili se vor monta pe tronsonul shared space de pe Codrisor – tronson 2. 

Acestia se vor realiza in cadrul etapei 1 de executie. 

Parametri tehnici și funcționali: 

• Alimentare: 230V 

• Putere: 300W 

• Inaltime coloana: minim 250 mm 

• Diametru coloana: maxim 200mm 

• Timp inchidere/deschidere: maxim 10 secunde 

• Culoare: Vopsire in camp electrostatic, Gri antracit 

• Grad de protectie: IP67 

• Manevre in 24h: 500 

• Rezistenta la impact: 6000 J 

• Rezistenta la rupere: 60000 J 

• Ciclul manual: Reversibil in absenta tensiunii 

• Frecventa de utilizare: Foarte intensiva 

• Blocare: Frana electrica 

• Limitator: Senzor magnetic REED 

• Functie: Slow down (la terminarea cursei) 

 

Sistem de bike-sharing 

Sistemul de bike-sharing este format din 7 statii a cate 10 biciclete.  

StatIile de inchiriere a bicicletelor au in componenta: 

• Terminalul independent energetic inteligent 

• Statia inteligenta de andocare 

• Bicicleta inteligenta mecanica 
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• Integrare in centru de operare cu sistem integrat software si hardware de 

gestiune si comunicatii 

• Bicicleta mecanica inteligenta 

Bicicleta mecanica inteligenta utilizata este ergonomica, unisex, construita dintr-un aliaj 

usor pentru usurinta in utilizare, este prevazuta cu sistem de protectie impotriva furtului. 

Conform normelor europene, bicicleta este echipata cu sisteme de franare performante 

pe ambele roti, sistem de iluminat, angrenaj cu mai multe viteze de deplasare. 

Toate cablurile de actionare a elementelor de franare si schimbare a vitezelor de 

deplasare se afla in interiorul cadrului bicicletei. 

Bicicleta este prevazuta cu un dispozitiv mobil autonom de alimentare a computerului de 

bord. De asemenea computerul controleaza blocarea electromecanica a bicicletei in statie 

sau in afara acesteia. Sistemul integrat de blocare electromecanica poate fi activat prin 

intermediul smart cardului, a telefonului mobil, SMS, terminal sau prin introducerea unui 

cod PIN sau a numarului de telefon. Computerul de bord al bicicletei va fi independent 

energetic.  

Echipamentele ce compun computerul de bord al bicicletei permit monitorizarea 

permanenta GPS, modul de comunicatii mobile GPRS si Wifi precum si modul de 

comunicatii cu terminalele si statiile de preluare si predare, sistem integrat in cadrul 

bicicletei de facilitare a inchirierii directe cu ajutorul telefonului mobil (NFC - Near Field 

Communication).  

• Statiile de andocare inteligente permit bicicletelor sa fie parcate in perfecta 

siguranta si ofera un confort ridicat pentru inchiriere si returnare. 

Preluarea si predarea bicicletelor in statii se realizeaza in cel mai facil mod cu putinta si 

in cel mai scurt timp astfel incat utilizatorul sa aiba o experienta placuta si sa fie incurajat 

sa foloseasca cat mai des bicicleta ca mijloc alternativ de transport. 

Statiile sunt total automatizate fara a fi deservite de operatori, comunica in permanenta 

cu terminalele de inchiriere, sunt prevazute cu sisteme de autoblocare electromecanice 

si cu sistem de detectie atomata si confirmare a returnarii. Astfel, toate evenimentele 

inregistrate de statiile de andocare sunt sincronizate in timp real si ajung in centrul de 

operare. 

La preluarea sau predarea bicicletelor, statiile emit o avertizare sonora si luminoasa astfel 

incat utilizatorul poate identifica mai usor bicicleta care ii revine in momentul inchirierii.  

Statiile sunt construite modular si astfel ele pot fi micsorate sau extinse in mod facil in 

ceea ce priveste numarul de biciclete, dupa necesitati. 

Statiile de inchiriere inteligente permit andocarea atat a bicicletelor clasice cat si a celor 

electrice. 
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• Terminalul de inchiriere 

Terminalul de inchiriere este prevazut cu ecran tactil de 7’’, solutie de plata on-line cu 

card bancar, cititor de card ,,contactless" compatibil cu ISO 14443 Mifare, sistem de 

iluminat, sisteme de siguranta si protectie antivandalizare. De asemenea, este prevazut 

cu un modul de comunicatii mobile (modem 4G) si cu un sistem de comunicatii cu statiile 

de biciclete, respectiv pot comanda cel putin 60 de dock-uri de biciclete. 

Terminalele sunt independente energetic, prevazute cu baterii Li-Ion avand o autonomie 

de 7 zile fara energie solara si sistem de alimentare cu panouri fotovoltaice. In plus, 

terminalele sunt echipate astfel incat este posibila bransarea la reteaua electrica.  

Terminalul de statie serveste ca interfata principala pentru clienti si ofera spatiu pentru 

a furniza informatii statice si dinamice despre sistem si despre utilizarea sistemului. 

Terminalul de inchiriere este prevazut cu ecran tactil de 7’’, solutie de plata on-line cu 

card bancar, cititor de card ,,contactless" compatibil cu ISO 14443 Mifare, sistem de 

iluminat, sisteme de siguranta si protectie antivandalizare. De asemenea, este prevazut 

cu un modul de comunicatii mobile (modem 4G/5G) si cu un sistem de comunicatii cu 

statiile de biciclete, respectiv pot comanda cel putin 60 de dock-uri de biciclete. 

 

Statiile de bike-sharing vor fi amplasate dupa cum urmeaza: 

o pe strada Codrișor tronson 2 – stânga – km 9+100 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Codrișor tronson 2 – dreapta – km 9+889 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 1 

o pe strada Secundară 3 Unirea – stânga – km 15+352 în cadrul coridorului 

principal de mobilitate – etapa 2 

o pe strada Lacului– dreapta – km 0+033 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

o pe strada Lacului – stânga – km 1+180 în cadrul proiectului Ramificație 5 – 

etapa 2 

o în parcarea de tip park & ride în cadrul proiectului Ramificație 6 – 4 bucăți – 

etapa 2 

 

Statiile sistemului de bike-sharing integra in sistemul de management al sistemului 

de bike-sharing dezvoltat prin intermediul unui proiect complementar. Costurile de 

integrare sunt prevazute in cadrul prezentului proiect.  
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3.3. Costurile estimative ale investiţiei: 

Costul estimativ al investiției s-a calculat pe baza soluțiilor tehnice ale proiectului 

urmărind  fiecare categorie de echipamente care participă la realizarea obiectivului final. 

Valoarea totală a investiției pentru proiectul propus este detaliată în devizul anexat 

acestei documentații (Anexa 1).  

Repartiția pe ani de implementare a valorii totale a investiției este prezentată în 

tabelul de mai jos: 

 

Tabel 3.1. Repartiția anuală a costurilor de investiție (lei) 

Scenariu/An 2023 2024 2025 2026 2027 

Scenariul 1  3.267.894,70 19.408.677,06 66.227.733,61 66.227.733,61 49.670.800,21 

Scenariul 2 3.267.894,70 19.963.945,29 68.448.806,53 68.448.806,53 51.336.604,90 

      

Scenariu/An 2028 2029 2030 2031 TOTAL 

Scenariul 1  27.217.330,57 51.189.348,46 51.189.348,46 25.594.674,23 359.993.540,89 

Scenariul 2 28.075.696,62 52.906.080,55 52.906.080,55 26.453.040,28 371.806.955,94 

 

Costurile anuale medii de operare, estimate pe durata normată de viaţă/de 

amortizare pentru întregul sistem (25 ani) sunt următoarele: 

 

Tabel 3.2. Costuri estimate pentru operare 

Denumire Cost estimativ/an (lei) 

Scenariul 1 Scenariul 2 

Cheltuieli cu personalul 39.319 39.319 

Cheltuieli cu utilitati 97.704 97.704 

Cheltuieli cu mentenanta infrastructurii rutiere 830.755 877.361 

Cheltuieli cu mentenanta echipamente si dotari 382.314 386.670 

Cheltuieli reparatii, intretinere, mentenanta instalatii 326.742 335.240 

Costuri totale 1.676.834 1.736.294 

Costul mediu anual de operare pe 25 ani a fost calculat ca medie a costurilor pe 

fiecare an, luându-se în considerare o majorare cu 5% la fiecare 5 ani, după anul finalizării 

implementării proiectului, pentru toate tipurile de cheltuieli.  
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3.4. Studii de specialitate 

În conformitate cu HG907/2016, au fost întocmite următoarele studii: 

3.4.1. Studiu topografic 

Studiul topografic este prezentat ca anexă a studiului de fezabilitate. 

3.4.2. Studiu geotehnic şi/sau studii de analiză şi de stabilitate 

a terenului 

Studiul geotehnic este prezentat ca anexă a studiului de fezabilitate. 

3.4.3. Studiu hidrologic, hidrogeologic 

Studiul hidrologic este prezentat ca anexa a studiului de fezabilitate.  

3.4.4. Studiu privind posibilitatea utilizării unor sisteme 

alternative de eficienţă ridicată pentru creşterea 

performanţei energetice 

Nu este cazul. 

3.4.5. Studiu de trafic şi studiu de circulaţie  

Studiul de trafic si studiul de circulatie sunt anexate prezentei documentatii.  

3.4.6. Raport de diagnostic arheologic preliminar în vederea 

exproprierii, pentru obiectivele de investiţii ale căror 

amplasamente urmează a fi expropriate pentru cauză de 

utilitate publică 

Nu este cazul. 

3.4.7. Studiu peisagistic în cazul obiectivelor de investiţii care 

se referă la amenajări spaţii verzi şi peisajere  

Nu este cazul. 

3.4.8. Studiu privind valoarea resursei culturale 

Nu este cazul. 
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3.4.9. Studiu studii de specialitate neceare in functie de 

specificul investitiei 

Expertizele tehnice sunt prezentate ca anexa a Studiului de fezabilitate.  
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3.5. Grafice orientative de realizare a investiţiei  

Graficul orientativ de realizare a investiției este prezentat în tabelul următor, fiind valabil pentru ambele scenarii cu proiect 

Tabel 3.3. Graficul orientativ de realizare a investiției 

Nr. Denumire activitate 

 Luni calendaristice 

An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 

1 Ealborarea studiului de fezabilitate                                  

1.1 Elaborarea studiilor de teren                                  

1.2 Elaborarea Studiului de Fezabilitate                                  

2 
Desfășurarea procedurilor de achiziție pentru 
execuție Etapa 1 

 
            

                    

3 Elaborare proiect tehnic și detalii de execuție Etapa 1                                  

4 Lucrări de construcții și instalare Etapa 1                                  

4.1 Organizare și logistică                                  

4.2 Lucrări de construcții și instalare                                  

4.3 Punere în funcțiune și testare. Recepția investiției                                  

5 
Desfășurarea procedurilor de achiziție pentru 
execuție Etapa 2 

 
            

                    

6 Elaborare proiect tehnic și detalii de execuție Etapa 1                                  

7 Lucrări de construcții și instalare Etapa 1                                  

7.1 Organizare și logistică                                  

7.2 Lucrări de construcții și instalare                                  

7.3 Punere în funcțiune și testare. Recepția investiției                                  

8 
Alte activități complementare și conexe investiției de 
bază 

 
                 

                    

8.1 Management de proiect                                       

8.2 Asistență tehnică                                        
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4. Analiza fiecărui scenariu tehnico - economic 

propus 

4.1. Prezentarea cadrului de analiză, inclusiv specificarea 

perioadei de referinţă şi prezentarea scenariului de 

referinţă 

Așa cum prevede articolul 40 (e) al Regulamentului  Consiliului (CE) 1083/2006 din 

11 iulie 2006, pentru proiectele ce urmează a fi finanțate din Fondul de Coeziune și Fondul 

European pentru Dezvoltare Regională, se solicită pregătirea unei analize cost-beneficiu 

ca parte a aplicației pentru finanțare. 

Cadrul metodologic general în vederea realizarii ACB în contextul instrumentelor 

structurale este asigurat de ghidul pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investiții. 

Având în vedere reglementarile menționate, HG 907/2016 privind etapele de 

elaborare și conținutul-cadru al documentațiilor tehnico-economice aferente obiectivelor 

/proiectelor de investiții finanțate din fonduri publice solicită elaborarea analizei 

financiare și economice ca parte a documentației tehnico-economice aferente investiției 

publice. 

Obiectivul analizei financiare și economice este de a identifica și cuantifica toate 

impacturile posibile ale acțiunii sau proiectului luat în considerație, în vederea 

determinării costurilor și beneficiilor corespunzătoare. În principiu, toate impacturile ar 

trebui evaluate: financiare, economice, sociale, de mediu, etc. Analiza rezultată poate fi 

utilizată ca instrument de decizie pentru evaluarea utilității investiției ce urmează a fi 

finanțată din resurse publice. 

Aceasta este necesară pentru a justifica că proiectul se integrează în contextul 

obiectivelor regionale ale UE, este oportun din punct de vedere economic și necesită 

contribuția fondurilor pentru a deveni fezabil din punct de vedere financiar.             

Obiectivul general al proiectului este reprezentat de promovarea mobilității urbane 

durabile și reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră prin implementarea de măsuri 

care să conducă la realizarea unui sistem modern de transport public, care să acopere 

cerințele și necesitățile locuitorilor și să asigure creșterea cotei modale a acestui mod de 

deplasare. 

Așadar, perioada de referință luată în considerare pentru analiza financiară, în 

concordanță cu Regulamentul Comisiei Europene nr. 480/2014 este de 25 ani, având în 

vedere durata de viață a echipamentelor instalate. 
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Prin urmare, având în vedere specificul investiției, analiza cost-eficacitate va fi 

realizată pe o perioadă de 25 ani, din care primele 102 luni reprezintă perioada de 

implementare a investiției, iar intervalul de 16,5 ani reprezintă perioada de operare.  

Anul 2023 este anul de referință în elaborarea analizei cost-eficacitate, respectiv 

anul de actualizare a fluxurilor de numerar precum și anul de bază pentru exprimarea 

costurilor. Scenariul de referință este considerat scenariul S0 reprezentând situația 

actuală, descrisă în capitolele anterioare. 

4.2. Analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, 

antropici şi naturali, inclusiv de schimbări climatice, 

ce pot afecta investiţia 

Nu este cazul. 

4.3. Situaţia utilităţilor şi analiza de consum  

4.3.1. Necesarul de utilităţi  

Sistemul, în ansamblul său, utilizează alimentarea cu energie electrică pentru 

locațiile din teren. Alimentarea cu energie electrică se va asigura prin branșamente 

realizate de furnizorul local de energie electrică, la fiecare locație din teren în parte.  

Necesarul de utilități este identic pentru cele 2 scenarii „cu proiect”. 

 

În cadrul analizei de consum se vor lua în calcul următoarele consumuri, tipice pentru 

tehnologia utilizată: 

 

Locație teren (stație transport public) 

Echipament Consum mediu estimat 

Statie de transport public 50W 

Total consum: 50W / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

Consum total estimat= 1.150 W/sistem 
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Locație teren (ecran tactil) 

Echipament Consum mediu estimat 

Ecran tactil 120W 

Total consum: 120W / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 3.360 W/sistem 

 

Locație teren (parcari inteligente pentru biciclete private) 

Echipament Consum mediu estimat 

Parcari inteligente pentru biciclete private 15W 

Total consum: 15W / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 60W/sistem 

 

Locație teren (statii de incarcare pentru vehicule electrice) 

Echipament Consum mediu estimat 

Statii de incarcare pentru vehicule electrice 44kW 

Total consum: 44kW / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 660 W/sistem 
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Locație teren (bolarzi retractabili) 

Echipament Consum mediu estimat 

Bolarzi retractabili 20W 

Total consum: 20W / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 120 W/sistem 

 

Locație teren (sistem park and ride) 

Echipament Consum mediu estimat 

Sistem park and ride 500W 

Total consum: 500W / locație 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 500 W/sistem 

 

Sistem de iluminat public 

Echipament Consum mediu estimat 

Sistem de iluminat public public 60920 kW / an 

Pompe sumersibile 71091 kW /an 

Total consum: 132.011 kW / an  

 

Prin urmare, calculul de consum se face prin însumarea consumurilor la locațiile din 

teren, având în vedere echipamentele instalate în fiecare dintre acestea, conform listelor 

de cantități prezentate, rezultând: 

 

Consum total estimat= 132.011 kW / an 
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Necesarul de utilități pentru varianta propusa este: 

- La fiecare locație din teren (stație transport public, ecran tactil, parcari inteligente 

pentru biciclete private, bolarzi retractabili, sistem park and ride)  

o Alimentare cu energie electrica, 220Vac / 50Hz   

- La fiecare locație din teren (statii de incarcare pentru vehicule electrice)  

o Alimentare cu energie electrica, 400V;AC.50 Hz 

- Sistem de iluminat public 

o Alimentare cu energie electrica, 400V;AC.50 Hz 

Etapa de implementare nu afectează utilitățile existente în zonele vizate, 

construcțiile existente și infrastructura locală. 

 

4.3.2. Soluții pentru asigurarea utilităţilor necesare. 

Sistemul, în ansamblul său, utilizează exclusiv alimentarea cu energie electrică. 

Aceasta se va asigura prin branșamente realizate de furnizorul local de energie electrică, 

la fiecare locație în parte.  

4.4. Sustenabilitatea realizării obiectivului de investiţii  

4.4.1. Impactul social şi cultural, egalitatea de şanse  

Impactul social major al proiectului de creștere a mobilității urbane prin 

modernizarea și eficientizarea transportului public se datorează creșterii calității vieții și 

siguranței cetățenilor, ca efect al reducerii emisiilor GES și a poluării, inclusiv fonice, în 

principal prin promovarea utilizării transportului public, în defavoarea vehiculului 

personal. 

De asemenea, impactul social este marcat și prin creșterea gradului de accesibilitate 

la modurile de transport durabile, respectiv la transportul public, prin 

înființarea/modernizarea de linii de transport public și infrastructura aferentă acestora, 

respectiv prin stații de transport public și oferirea de informații în timp real. 

Egalitatea de șanse este respectată prin deschiderea sistemului de transport pentru 

toate persoanele, indiferent de vârstă, sex sau ocupație. 

Ca principiu de dezvoltare și implementare a proiectului în toate etapele sale, vor fi 

luate in considerare toate politicile și practicile prin care să nu se realizeze nici o 
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deosebire, excludere, restricție sau preferință, pe bază de: rasă, naționalitate, etnie, 

limbă, religie, categorie socială, convingeri, sex, vârstă, handicap, apartenență la o 

categorie defavorizată, precum și orice alt criteriu care are ca scop sau efect 

restrângerea, înlăturarea recunoașterii, folosinței sau exercitării, în condiții de egalitate, 

a drepturilor omului si a libertăților fundamentale sau a drepturilor recunoscute de lege. 

Astfel, procesul de selecţie şi recrutare a persoanelor responsabile cu operarea, 

întreţinerea și mentenanța sistemului va încuraja în mod egal toți candidații, indiferent 

de naţionalitate, vârstă, etnie.  

Prin realizarea materialelor de informare si publicitate se va asigura accesul 

nerestricționat la informațiile prezentate în egală măsură și pentru toate categoriile de 

cetățeni.  

Aceleași politici și practici referitoare la egalitatea de șanse sunt valabile și în ceea 

ce privește beneficiarii direcți și indirecți ai investiției. 

Principiul egalității de șanse include și asigurarea accesibilității persoanelor cu 

dizabilități, în condiții de egalitate cu ceilalți cetățeni, la toate facilitățile și serviciile 

rezultate ca urmare a implementării proiectului. Printre aspectele și caracteristicile 

obligatorii a fi respectate în realizarea investițiilor pentru creșterea mobilității urbane, 

care au în mod explicit un efect pozitiv asupra asigurării accesibilității persoanelor cu 

dizabilități, se numără cel puțin următoarele: 

– Stațiile de transport public vor asigura accesul persoanelor cu mobilitate redusă 

(ex: trotuare coborâte la refugii) 

Prin urmare, în procesul de pregătire, contractare, implementare și valabilitate a 

contractului de finanțare pentru implementarea proiectului fundamentat prin prezentul 

studiu de fezabilitate va fi respectată legislația națională și comunitară aplicabilă în 

domeniul egalității de șanse, de gen, nediscriminare și accesibilitate. 

 

Beneficii sociale din creșterea calității și cantității serviciilor de transport urban 

alternativ. 

Acest beneficiu apare ca urmare a modernizării serviciului de transport public, 

precum și a infrastructurii pentru deplasările cu bicicleta, contribuind prin implementarea 

acestui proiect la o viață sănătoasă pentru comunitate. 

 

Beneficii din crearea de noi locuri de muncă 

Următorul beneficiu social constă în crearea de noi locuri de muncă care se 

concretizează în venituri salariale suplimentare pentru populație. În conformitate cu 

estimările proiectantului tehnic de specialitate, pe perioada de realizare a investiției se 

vor crea 30 noi locuri de muncă temporare, iar în faza de operare a investiției 5 locuri de 
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muncă. Acești angajați vor avea un loc de muncă stabil, indicator ce duce la creșterea 

calității vieții în localitate dar și la diversificarea modalității de transport a populației. 

 

Alte beneficii ale populației necuantificate monetar 

În urma implementării proiectului propus, populația poate avea și alte beneficii. 

Astfel, datorită creșterii calității serviciilor de transport public,  vor fi încurajate inclusiv 

deplasările pietonale și cu bicicleta, respectiv schimbul intermodal între aceste moduri 

de deplasare, cu beneficii asupra calității vieții și sănătății locuitorilor. 

Investiţia propusă  nu va avea doar un efect de moment, ci de lungă durată. 

În concluzie, proiectul de față este sustenabil pe toată durata sa de viață, având în 

vedere soluția recomandată. 

4.4.2. Estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea 

investiţiei: în faza de realizare, în faza de operare  

4.4.2.1. Numărul de locuri de muncă create în faza de 

realizare/execuție 

În faza de execuție, se estimează că numărul de locuri de muncă ce se pot crea sunt: 

minim 30 persoane. Menționam că pentru faza de execuție aceste locuri de munca nu sunt 

suportate de către beneficiar intrucât execuția lucrării cade în sarcina unui 

executant/furnizor. 

 

4.4.2.2. Numărul de locuri de muncă create în faza de operare 

Numărul de locuri de muncă create în faza de operare depinde de modalitatea prin 

care se va asigura întreținerea sistemului. Minimul de persoane estimat în această fază 

pentru operare, logistică și mentenanță sistem este de 5 persoane.  
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4.4.3. Impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul 

asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate, după caz  

Prin concepție și tema de proiectare, sistemul nu prezintă impact direct asupra 

mediului, întrucât nici una dintre lucrările implicate nu are efect negativ. De asemenea, 

materialele utilizate nu prezintă riscuri de poluare sau impact asupra mediului. 

În cadrul acestui proiect, Primăria Municipiului Bistrița va urmări achiziţia de 

echipamente certificate conform standardelor internaţionale de calitate şi mediu 

specifice, contribuind la realizarea unui consum de energie eficient şi la promovarea 

tehnologiilor curate şi reducerea resurselor de consum. 

Soluţia propusă are la bază componente hardware proiectate special pentru a asigura 

un consum redus de energie, respectiv pentru a minimiza impactul asupra mediului 

înconjurător. In acest sens, designul soluţiei a fost realizat prin includerea unui număr 

minim de echipamente care să asigure funcţionarea  optimă a sistemului, respectiv prin 

folosirea fibrei optice ca suport pentru realizarea comunicaţiilor de date.  

Toate echipamentele instalate în zonele cu acces public, asigura un consum mic de 

energie, corespund cu standardele aplicabile de protecţie şi elector-alimentare, fiind 

conforme cu directiva 2002/95/EC a Uniunii Europene - Restriction of Hazardous 

Substances (RoHS), privind materialele utilizate în construcţia acestora.  

Ținând cont de locațiile în care va fi amplasat proiectul de creștere a mobilității 

urbane prin modernizarea și eficientizarea transportului public, instalarea și funcționarea 

acestuia nu va avea impact asupra biodiversității și siturilor protejate. 

 

DNSH – „Do no significant harm” – „A nu aduce prejudicii asupra mediuliu 

Investiția propusă vizează achiziția de echipamente inteligente (automate de 

vânzare bilete, panouri de informare) destinate transportului public în municipiul Bistrița. 

Investiția nu va avea un impact semnificativ previzibil asupra obiectivului de mediu 

privind atenuarea schimbărilor climatice, luȃnd în considerare atȃt efectele directe de pe 

parcursul implementării, cȃt și efectele primare indirecte de pe parcursul duratei de viaţă 

a investiţiei, fiind vorba de o achiziție de tip sisteme de transport inteligente (ITS), în 

localitatea Bistrița. 

Se va avea în vedere achiziţia de echipamente cu un consum energetic redus, care 

să determine eficientizarea consumului de energie. 

Astfel, se va avea în vedere ca echipamentele utilizate să îndeplinească cerinţele 

privind randamentul energetic, în concordanţă cu prevederile Directivei 2009/125/CE de 

instituire a unui cadru pentru stabilirea cerințelor în materie de proiectare ecologică 

aplicabile produselor cu impact energetic. 

Investiția nu va avea un impact previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu 

privind adaptarea la schimbările climatice, luând în considerare atȃt efectele directe de 
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pe parcursul implementării, cȃt și efectele primare indirecte de pe parcursul duratei de 

viaţă a investiţiei, fiind vorba de o achiziție de infrastructură pentru transportul verde – 

ITS/ alte infrastructuri ITC. 

Investiția nu va avea un impact previzibil nesemnificativ asupra acestui obiectiv de 

mediu, ținând seama atât de efectele directe, cât și de cele primare indirecte pe întreaga 

durată a ciclului de viață.  

Nu sunt identificabile riscuri de degradare a mediului legate de protejarea calității 

apei și de stresul hidric. 

În toate etapele implementării investiției se va menţine evidenţa gestiunii deşeurilor 

conform Legii nr. 211/2011 privind regimul deşeurilor, cu modificările şi completările 

ulterioare, HG nr. 856/2002 (Directiva 2008/98/CE privind deșeurile și de abrogare a 

anumitor directive) şi respectiv Legea nr. 249/2015 privind modalitatea de gestionare a 

ambalajelor şi a deşeurilor de ambalaje, cu modificările şi completările ulterioare. 

Gestionarea deşeurilor rezultate atât din faza de operare (întreținere/ mentenanță), 

cât și cele rezultate la finalul duratei de viață se va realiza în linie cu obiectivele de 

reducere a cantităţilor de deşeuri generate şi de maximizare a reutilizării şi reciclării, 

respectiv în linie cu obiectivele din cadrul general de gestionare a deşeurilor la nivel 

naţional - Planul naţional de gestionare a deşeurilor (elaborat în baza art. 28 al Directivei 

2008/98/EC privind deşeurile şi de abrogare a anumitor directive, cu modificările 

ulterioare şi aprobat prin Hotărârea Guvernului nr. 942/2017). 

Deşeurile de echipamente electrice și electronice, de exemplu echipamente 

informatice şi de telecomunicaţii de dimensiuni mici (nici o dimensiune externă mai mare 

de 50 cm), vor fi gestionate în conformitate cu Directiva 2012/19/UE a Parlamentului 

European şi a Consiliului din 4 iulie 2012 privind deşeurile de echipamente electrice şi 

electronice (DEEE), transpusă în legislaţia naţională prin OUG 5/2015 privind deşeurile de 

echipamente electrice şi electronice. 

Se va avea în vedere ca echipamentele ce vor fi utilizate să îndeplinească cerinţe 

privind eficienţa utilizării materialelor și a altor resurse, în concordanţă cu prevederile 

Directivei 2009/125/CE de instituire a unui cadru pentru stabilirea cerințelor în materie 

de proiectare ecologică aplicabile produselor cu impact energetic. 

Investiția nu va avea un impact previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu 

privind prevenirea şi controlul poluării aerului, apei şi solului, luȃnd în considerare 

efectele directe și efectele primare indirecte de pe parcursul implementării. 

În etapa de execuţie a lucrărilor, constructorul va realiza un Plan de management al 

mediului care va identifica sursele de poluare și măsurile necesare de protectia mediului 

pe perioada de realizare a investitiilor. 

Investiția nu va avea un impact previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu 

privind protecţia şi refacerea biodiversităţii şi ecosistemelor, luȃnd în considerare 

efectele directe și efectele primare indirecte de pe parcursul implementării. 
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Amplasamentele propuse NU se vor suprapune cu zone sensibile din punctul de 

vedere al biodiversității sau în apropierea acestora (rețeaua de arii protejate Natura 2000, 

siturile naturale înscrise pe Lista patrimoniului mondial UNESCO și principalele zone de 

biodiversitate, precum și alte zone protejate etc). 

4.4.4. Impactul obiectivului de investitie raportat la contextul 

natural si antropic in care acesta se integreaza, dupa caz  

Nu este cazul.  

 

4.5. Analiza cererii de bunuri şi servicii, care justifică 

dimensionarea obiectivului de investiţii  

Congestionarea traficului, dependența de mașină, și conectivitatea transportului 

public sunt probleme cu care multe comunități se confruntă în prezent.  

Din prognozele realizate în capitolele anterioare rezultă clar tendința de creștere a 

gradului de motorizare și a numărului de deplasări zilnice. În condițiile în care nu se 

implementează proiecte care să modifice comportamentul de călătorie al cetățenilor, 

promovând modurile de deplasare mai puțin poluante: transportul public, bicicleta, 

mersul pe jos, disfuncționalitățile existente la ora actuală vor lua amploare, conducând 

la blocarea efectivă a orașului. 

Dimensionarea obiectivului de investiții, astfel încât acesta să corespundă 

necesităților constatate și să conducă la atingerea obiectivelor propuse prin 

implementarea proiectului fundamentat prin prezentul studiu de fezabilitate, respectiv 

analiza cererii de bunuri și servicii, au fost realizate pe baza prognozelor din cap. 2.4.2, 

precum și pe fundamentarea necesității și oportunității investiției (cap. 2.4.3.) 

În documentul de față au fost analizate două scenarii cu proiect, pentru care au fost 

descrise în capitolele anterioare intervențiile necesare, componentele și arhitectura 

corespunzătoare. Ambele scenarii includ următoarele componente: 

ETAPA 1 

a. Componenta infrastructura rutiera: 

o Lungime coridor mobilitate urbana – 10,112 km 

o Suprafata carosabil + shared space reabilitat – 42.723,58 m2 

o Suprafata trotuare – 14.025,17 m2 

o Lungime piste biciclete – 2,416 km 
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b. Componenta iluminat public: 

o Lungime retea de iluminat modernizata/nou creata – 9,2 km 

c. Componenta lucrari de arta: 

o Poduri noi create/modernizate - 2 buc 

o Pasarele noi create/modernizate – 2 buc 

 

d. Componenta retea de canalizare 

o Retea de canalizare a apelor pluviale reabilitata/modernizata/nou 

infiintata – 6.55 km 

 

e. Statii inteligente de transport public 

o Statii de transport public modernizate - 12 buc 

 

ETAPA 2 

a. Componenta infrastructura rutiera: 

o Lungime coridor mobilitate urbana 10,321 km 

o Suprafata carosabil + shared space reabilitat – 44.965,68 m2 

o Suprafata trotuare – 15.875,33 m2 

o Lungime piste biciclete – 6,784 km 

b. Componenta iluminat public: 

o Lungime retea de iluminat modernizata/nou creata – 8,2 km 

 

c. Componenta lucrari de arta: 

o Poduri noi create/modernizate - 1 buc 

o Pasarele noi create/modernizate – 1 buc 

 

d. Componenta retea de canalizare 

o Retea de canalizare a apelor pluviale reabilitata/modernizata/nou 

infiintata – 3.55 km 

 

e. Infrastructura pentru alimentarea cu combustibili alternativi (puncte de 

alimentare/reincarcare) 

o Statii de incarcare - 15 buc 

 

f. Statii inteligente de transport public 

o Statii de transport public modernizate - 11 buc 

Diferența între cele 2 scenarii constă în soluțiile tehnice adoptate pentru carosabil, 

trotuare și piste de biciclete, așa cum a fost detaliat în capitolele anterioare. 

Dimensionarea obiectului de investiții pentru acoperirea necesarului detaliat 

anterior este corespunzătoare ambelor scenarii „cu proiect”. 
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4.6. Analiza financiară, inclusiv calcularea indicatorilor 

de performanţă financiară: fluxul cumulat, valoarea 

actualizată netă, rata internă de rentabilitate; 

sustenabilitatea financiară 

4.6.1. Metodologie 

Analiza financiară pentru proiectul de investiții propus a fost intocmită în baza 

Ghidului pentru Analiza Cost-Beneficiu a proiectelor de investiții (Fondul European pentru 

Dezvoltare Regională, Fondul de Coeziune și ISPA) și a a „Guide to Cost-benefit Analysis 

of Investment Projects: Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020". 

Analiza financiară are ca scop ilustrarea viabilității și rentabilității financiare a 

scenariilor propuse. Acest capitol este structurat corespunzător pentru a oferi informațiile 

necesare asupra costurilor de investiție, a costurilor de operare și întreținere, veniturilor 

proiectului, indicatorilor de rentabilitate financiară și sustenabilității. 

Analiza financiară urmărește evaluarea necesarului financiar, care trebuie bugetat 

pentru susținerea investițiilor în proiecte de mobilitate durabilă.  

Totodată, sunt evaluați și indicatorii de rentabilitate financiară, care vor arăta 

modul în care scenariile depind de finanțare și suport bugetar. 

Scopul principal al analizei financiare este evaluarea profitabilităţii şi sustenabilităţii 

financiare a proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor/operatorilor proiectului. 

Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului, care include atât 

ieşirile de numerar, în termenii investiţiilor şi costurilor de întreţinere şi operare cât şi 

intrările de numerar, în termenii surselor de finanţare şi veniturilor. Aceste intrări şi ieşiri 

nu trebuie confundate cu fluxurile de numerar contabile. Fluxurile de numerar din analiza 

financiară nu includ amortizarea, rezervele şi alte elemente de contabilitate care nu 

corespund fluxurilor reale din analiza economică. 

Analiza financiară cuprinde următorii pași: 

- Stabilirea costurilor totale de investiție pentru fiecare scenariu și repartizarea 

acestora pe perioada de analiză a costurilor 

- Estimarea costurilor totale de operare și a veniturilor din exploatare, pentru 

perioada de analiză a fiecărui scenariu 

- Calcularea indicatorilor de rentabilitate a investiției: FNPV(C) (Financial Net 

Present Value) și FIRR(C) (Financial Internal Rate of Revenue) 

- Verificarea sustenabilității financiare pe toată durata de analiză a proiectului 

Metodologia utilizată pentru determinarea indicatorilor de rentabilitate FNPV și 

FIRR este DCF (Discounted Cash Flow), care presupune următoarele ipoteze: 
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– sunt luate în considerare numai intrările și ieșirile de numerar (nu se consideră 

amortizarea, rezervele și alte elemente de contabilitate); 

– determinarea fluxurilor de numerar se bazează pe metoda incrementală, care 

reprezintă diferența costurilor și veniturilor între scenariul „a nu face nimic” și 

scenariul considerat. 

– agregarea cash flow-urilor pe durata diferiților ani necesită adoptarea unei rate 

financiare de actualizare adecvată pentru calcularea valorii nete prezente 

financiare a fluxurilor de numerar viitoare. 

Pentru calculul practic de actualizare a fluxului de numerar se utilizează factorul de 

actualizare cu care se multiplică fluxul de numerar anual. În realizarea analizei financiare 

a prezentului proiect s-a considerat o rată de actualizare de 4%. 

În cadrul analizei cost beneficiu perioada pe care se analizează fiecare scenariu este 

diferită de durata de viaţă fizică sau economică, fiind denumită perioada de referinţă sau 

orizontul de timp. 

Perioada de referinţă (orizontul de analiză) este numărul de ani pentru care se fac 

previziunile fluxului de numerar.  

Perioada de referință depinde de sectorul în care se realizează investiția și nu poate 

depăși durata pentru care proiectul este util din punct de vedere economic. Perioada de 

referință are un impact extrem de mare asupra valorii indicatorilor de rentabilitate 

utilizați în Analiza Cost Beneficiu. În acest caz, perioada de referință a fost considerată 

25 ani. 

Valoarea reziduală a investiției reprezintă valoarea investiției la sfârşitul perioadei 

de referinţă. Valoarea reziduală este luată în considerare pentru calcularea indicatorilor 

financiari ai investiției și ai capitalului doar dacă ea corespunde unui flux real pentru 

investitor. În acest caz, se consideră că scenariile NU vor avea o valoare reziduală la finele 

perioadei de analiză, ținând cont de specificul acestora. 

4.6.2. Costurile financiare ale scenariilor 

Costurile financiare ale scenariilor sunt preluate din evaluările realizate în Devizul 

general al proiectului (Anexa 1).  

Sumarizând, costurile celor două scenarii sunt: 

 

Tabel 4.1. Costurile de investiție ale proiectului 

Scenariu Cost investiție 
(lei) 

Scenariul 1 359.993.540,89 

Scenariul 2 371.806.955,94 
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Pentru a avea o imagine detaliată asupra costurilor de investiție, acestea sunt 

detaliate pornind de la expresia lor agregată și exprimată în lei/an.  

Costurile de investiție sunt reprezentate numai pe durata realizării acestor investiții, 

respectiv perioada 2023-2031 (cheltuielile corespunzătoare anului 2023 sunt parțial 

cheltuieli dinainte de semnarea contractului de finanțare). 

 

Tabel 4.2. Repartiția pe ani a costurilor de investiție 

Perioadă Ani Cost (lei) 

Scenariu 1 

Cost (lei) 

Scenariu 2 

1 2023 3.267.894,70 3.267.894,70 

2 2.024 19.408.677,06 19.963.945,29 

3 2.025 66.227.733,61 68.448.806,53 

4 2.026 66.227.733,61 68.448.806,53 

5 2.027 49.670.800,21 51.336.604,90 

6 2.028 27.217.330,57 28.075.696,62 

7 2.029 51.189.348,46 52.906.080,55 

8 2.030 51.189.348,46 52.906.080,55 

9 2.031 25.594.674,23 26.453.040,28 

Total 359.993.540,89 371.806.955,94 

 

Din punct de vedere al costurilor de operare și mentenanță, necesarul pentru acestea 

au fost estimate în capitolele anterioare: costuri mentenanță echipamente, consum 

utilități, resurse umane etc. 

Valoarea monetară estimată a acestor costuri pentru perioada de 25 de ani avută în 

considerare este prezentată în tabelul următor. Costurile de operare și întreținere devin 

necesare după finalizarea etapei 1 a implementării proiectului, adică din anul 2027 (anul 

5). A fost luată în considerare o majorare la fiecare 5 ani, după anul finalizării 

implementării proiectului, cu 5% pentru toate tipurile de cheltuieli.  
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Tabel 4.3. Repartiția pe ani a costurilor de operare, Scenariul 1 

An 

Cheltuieli cu 
mentenanta 
infrastructur

ii rutiere 

Cheltuieli cu 
mentenanta 
echipamente 

si dotari 

Cheltuieli 
cu 

utilitati 

Cheltuieli reparatii, 
intretinere, 
mentenanta 

instalatii 

Cheltuieli 
cu 

personalul 

Costuri 
totale 

1 0 0 0 0 0 0 

2 0 0 0 0 0 0 

3 0 0 0 0 0 0 

4 0 0 0 0 0 0 

5 0 140.218 79.207 144.929 31.875 396.229 

6 0 186.957 105.609 193.239 42.500 528.305 

7 0 186.957 105.609 193.239 42.500 528.305 

8 0 186.957 105.609 193.239 42.500 528.305 

9 1.574.663 345.077 110.889 308.451 44.625 2.383.706 

10 0 493.849 110.889 414.001 44.625 1.063.364 

11 0 493.849 110.889 414.001 44.625 1.063.364 

12 0 493.849 110.889 414.001 44.625 1.063.364 

13 0 518.542 116.434 434.701 46.856 1.116.532 

14 5.984.520 518.542 116.434 434.701 46.856 7.101.052 

15 0 518.542 116.434 434.701 46.856 1.116.532 

16 0 518.542 116.434 434.701 46.856 1.116.532 

17 0 518.542 122.255 434.701 49.199 1.124.697 

18 0 544.469 122.255 456.436 49.199 1.172.359 

19 7.225.166 544.469 122.255 456.436 49.199 8.397.525 

20 0 544.469 122.255 456.436 49.199 1.172.359 

21 0 544.469 128.368 456.436 51.659 1.180.932 

22 0 544.469 128.368 456.436 51.659 1.180.932 

23 0 571.692 128.368 479.257 51.659 1.230.977 

24 5.984.520 571.692 128.368 479.257 51.659 7.215.496 

25 0 571.692 134.787 479.257 54.242 1.239.978 

 

Tabel 4.4. Repartiția pe ani a costurilor de operare, Scenariul 2 

An 

Cheltuieli cu 
mentenanta 
infrastructur

ii rutiere 

Cheltuieli cu 
mentenanta 
echipamente 

si dotari 

Cheltuieli 
cu 

utilitati 

Cheltuieli reparatii, 
intretinere, 
mentenanta 

instalatii 

Cheltuieli 
cu 

personalul 

Costuri 
totale 

1 0 0 0 0 0 0 

2 0 0 0 0 0 0 

3 0 0 0 0 0 0 

4 0 0 0 0 0 0 

5 0 141.816 79.207 148.699 31.875 401.596 

6 0 189.088 105.609 198.265 42.500 535.462 

7 0 189.088 105.609 198.265 42.500 535.462 

8 0 189.088 105.609 198.265 42.500 535.462 



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

   

 

 
 196 

 

9 1.663.003 349.009 110.889 316.473 44.625 2.484.000 

10 0 499.477 110.889 424.768 44.625 1.079.759 

11 0 499.477 110.889 424.768 44.625 1.079.759 

12 0 499.477 110.889 424.768 44.625 1.079.759 

13 0 524.450 116.434 446.006 46.856 1.133.746 

14 6.320.256 524.450 116.434 446.006 46.856 7.454.002 

15 0 524.450 116.434 446.006 46.856 1.133.746 

16 0 524.450 116.434 446.006 46.856 1.133.746 

17 0 524.450 122.255 446.006 49.199 1.141.911 

18 0 550.673 122.255 468.306 49.199 1.190.434 

19 7.630.503 550.673 122.255 468.306 49.199 8.820.937 

20 0 550.673 122.255 468.306 49.199 1.190.434 

21 0 550.673 128.368 468.306 51.659 1.199.007 

22 0 550.673 128.368 468.306 51.659 1.199.007 

23 0 578.207 128.368 491.722 51.659 1.249.955 

24 6.320.256 578.207 128.368 491.722 51.659 7.570.211 

25 0 578.207 134.787 491.722 54.242 1.258.957 

4.6.3. Veniturile financiare ale scenariilor 

Pe perioada de implementare  şi durabilitate a contractului de finanţare,  veniturile 

colectate pe seama utilizării investiţiei nu vor depăşi 50% din cheltuielile de exploatare 

ale investiţiei ce face obiectul proiectului, pentru a nu fi încălcate regulile privind ajutorul 

de stat. De asemenea, în acest caz, este responsabilitatea solicitantului ca la nivelul 

acestuia să existe un mecanism de control şi verificare a tuturor costurilor şi veniturilor, 

în scopul stimulării eficienţei şi evitării creşterii artificiale a costurilor. 

Veniturile financiare identificate ca efect al implementării proiectului sunt 

reprezentate din veniturile din transportul public, datorate atragerii populației spre acest 

mijloc de transport, prin creșterea gradului de atractivitate și accesibilitate. Veniturile 

sunt considerate identice pentru cele 2 scenarii, modernizarea stațiilor de transport public 

aducând aceleași beneficii, indiferent de soluția tehnică aleasă. 

Veniturile sunt calculate luând în calcul ipotezele prezentate, respectiv faptul că 

acestea încep să fie prezente din anul 5, momentul efectiv al dării în funcțiune a 

sistemului. 

Ținând cont de costul unei călătorii cu transportul public și de evoluția numărului de 

deplasări, rezultă următoarele valori pentru veniturile anuale, prin diferență față de 

scenariul S0 (fără proiect): 
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Tabel 4.5. Venituri din călătorii de transport public 

Scenarii 
2027 2032 2037 

Venituri din călătorii transport public (lei) 

S1 30.060 193.590 273.845 

S2 60.120 193.590 273.845 

Evoluția anuală a veniturilor va fi reprezentată în tabelele în care va fi evidențiat 

fluxul de numerar. 

 

4.6.4. Indicatorii financiari ai scenariilor 

După colaționarea costurilor totale de investiție, costurilor totale de operare și a 

veniturilor, următoarea etapă a analizei financiare constă în calcularea indicatorilor 

rentabilității financiare a capitalului investit și a sustenabilității financiare a fondurilor 

din cadrul proiectelor. 

Pentru evaluarea indicatorilor financiari s-au folosit următoarele ipoteze de calcul: 

– Rata de actualizare – 4% 

Indicatorii financiari ai investiției sunt calculați pe baza următoarelor elemente: 

– costul investiției  

– rata de actualizare 

– perioada de referință 

– preturi utilizate  

– venituri si cheltuieli. 

Pentru calcularea indicatorilor financiari ai capitalului au fost luate in considerare 

fluxurile financiare de venituri și cheltuieli. 

Indicatorii financiari ai proiectului sunt prezentați în tabelul de mai jos: 

Indicatorii 

proiectului 

Scenariul 1 Scenariul 2 Concluzie 

Indicatorii financiari ai investiției 

Rata internă de 

rentabilitate 

financiară   

FIRR (C) - % 

NA NA 

Nu este îndeplinită condiția de rentabilitate 

financiară a investiției, deoarece FIRR(C) < 4%. 

Scenariile nu sunt rentabile financiar - necesită 

susținere financiară. 

Valoarea 

actualizată netă 

financiară  

FNPV (C) - lei 

-295.481.367 lei -305.252.271 lei 

Nu este îndeplinită condiția ca FNPV să fie 

pozitiv. 

Veniturile nete nu au capacitatea de a acoperi  

costurile scenariilor - scenariile necesită 

susținere financiară. 
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Luând în considerare fondurile europene nerambursabile accesate pentru finanțarea 

investiției, valorile indicatorilor financiari ai proiectelor devin: 

Indicatorii 

proiectului 

Scenariul 1 Scenariul 2 Concluzie 

Indicatorii financiari ai investiției 

Rata internă de 

rentabilitate 

financiară   

FIRR (K) - % 

NA NA 

Nu este îndeplinită condiția de rentabilitate 

financiară a investiției, deoarece FIRR(K) < 4%. 

Scenariile nu sunt rentabile financiar - necesită 

susținere financiară. 

Valoarea 

actualizată netă 

financiară  

FNPV (K) - lei 

-21.899.228 lei -22.722.132 lei 

Nu este îndeplinită condiția ca FNPV să fie 

pozitiv.Veniturile nete nu au capacitatea de a 

acoperi  costurile scenariilor - scenariile 

necesită susținere financiară. 

După cum se observă din valorile obținute, scenariile nu respectă principiile de 

rentabilitate (FNPV>0, FIRR>4%), ceea ce indică faptul că proiectul necesită sprijin 

financiar și este eligibil pentru obținerea de fonduri UE. 

4.6.5. Sustenabilitatea scenariilor 

Analiza sustenabilităţii scenariilor arată modul în care în perioada de referinţă a 

acestora, sursele de finanţare vor egala plăţile an după an. Durabilitatea financiară a 

scenariilor a fost evaluată prin verificarea fluxului de numerar cumulat (neactualizat).   

Pentru determinarea fluxului de numerar net cumulat au fost luate în considerare: 

– costurile de investiție (eligibile şi neeligibile); 

– costurile de operare; 

– veniturile aduse de fiecare scenariu; 

– toate sursele de finanțare pentru investiție si operare care cuprind: 

– contribuția UE; 

– contribuția natională. 

Pentru ca o investiţie să fie sustenabilă trebuie ca fluxul de numerar cumulat, 

calculat pentru fiecare al perioadei de referinţă să fie pozitiv. Fluxul de numerar cumulat 

se calculează prin însumarea fluxului din anul respectiv cu cel din anul precedent. Din 

analiza sustenabilității financiare a scenariilor rezultă că acestea au asigurată 

durabilitatea financiară doar în cazul susținerii anuale de la buget cu o valoare care să 

acopere cheltuielile, obținându-se astfel un flux net de numerar egal cu 0 pentru fiecare 

an al perioadei de analiză. 

Tabelele de mai jos prezintă fluxul de numerar pentru fiecare scenariu. 
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SCENARIUL 1 1 2 3 4 5 6 7 8 

Cost investiție 3.267.895 19.408.677 66.227.734 66.227.734 49.670.800 27.217.331 51.189.348 51.189.348 

Cost de operare 0 0 0 0 396.229 528.305 528.305 528.305 

COST TOTAL 3.267.895 19.408.677 66.227.734 66.227.734 50.067.029 27.745.636 51.717.654 51.717.654 

Venituri transport public 0 0 0 0 30.060 120.240 138.578 156.915 

VENITURI TOTALE 0 0 0 0 30.060 120.240 138.578 156.915 

Fonduri nerambursabile 3.202.537 19.020.504 64.903.179 64.903.179 48.677.384 26.672.984 50.165.561 50.165.561 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 65.358 388.174 1.324.555 1.324.555 1.359.585 952.412 1.413.515 1.395.177 

FLUX DE NUMERAR 0 0 0 0 0 0 0 0 

 

SCENARIUL 1 9 10 11 12 13 14 15 16 

Cost investiție 25.594.674 0 0 0 0 0 0 0 

Cost de operare 2.383.706 1.063.364 1.063.364 1.063.364 1.116.532 7.101.052 1.116.532 1.116.532 

COST TOTAL 27.978.380 1.063.364 1.063.364 1.063.364 1.116.532 7.101.052 1.116.532 1.116.532 

Venituri transport public 175.253 193.590 211.708 229.206 245.669 260.681 273.845 284.796 

VENITURI TOTALE 175.253 193.590 211.708 229.206 245.669 260.681 273.845 284.796 

Fonduri nerambursabile 25.082.781 0 0 0 0 0 0 0 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 2.720.347 869.774 851.656 834.158 870.863 6.840.371 842.687 831.736 

FLUX DE NUMERAR 0 0 0 0 0 0 0 0 

 
SCENARIUL 1 17 18 19 20 21 22 23 24 25 

Cost investiție 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Cost de operare 1.124.697 1.172.359 8.397.525 1.172.359 1.180.932 1.180.932 1.230.977 7.215.496 1.239.978 

COST TOTAL 1.124.697 1.172.359 8.397.525 1.172.359 1.180.932 1.180.932 1.230.977 7.215.496 1.239.978 

Venituri transport public 293.224 300.391 306.195 310.551 313.394 314.681 314.394 312.537 309.137 

VENITURI TOTALE 293.224 300.391 306.195 310.551 313.394 314.681 314.394 312.537 309.137 

Fonduri nerambursabile 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 831.473 871.967 8.091.329 861.808 867.538 866.250 916.583 6.902.960 930.841 
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SCENARIUL 2 1 2 3 4 5 6 7 8 

Cost investiție 3.267.895 19.963.945 68.448.807 68.448.807 51.336.605 28.075.697 52.906.081 52.906.081 

Cost de operare 0 0 0 0 401.596 535.462 535.462 535.462 

COST TOTAL 3.267.895 19.963.945 68.448.807 68.448.807 51.738.201 28.611.158 53.441.542 53.441.542 

Venituri transport public 0 0 0 0 30.060 120.240 138.578 156.915 

VENITURI TOTALE 0 0 0 0 30.060 120.240 138.578 156.915 

Fonduri nerambursabile 3.202.537 19.564.666 67.079.830 67.079.830 50.309.873 27.514.183 51.847.959 51.847.959 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 65.358 399.279 1.368.976 1.368.976 1.398.268 976.735 1.455.006 1.436.668 

FLUX DE NUMERAR 0 0 0 0 0 0 0 0 
 

SCENARIUL 2 9 10 11 12 13 14 15 16 

Cost investiție 26.453.040 0 0 0 0 0 0 0 

Cost de operare 2.484.000 1.079.759 1.079.759 1.079.759 1.133.746 7.454.002 1.133.746 1.133.746 

COST TOTAL 28.937.040 1.079.759 1.079.759 1.079.759 1.133.746 7.454.002 1.133.746 1.133.746 

Venituri transport public 175.253 193.590 211.708 229.206 245.669 260.681 273.845 284.796 

VENITURI TOTALE 175.253 193.590 211.708 229.206 245.669 260.681 273.845 284.796 

Fonduri nerambursabile 25.923.979 0 0 0 0 0 0 0 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 2.837.808 886.169 868.051 850.553 888.078 7.193.321 859.902 848.950 

FLUX DE NUMERAR 0 0 0 0 0 0 0 0 
 

SCENARIUL 2 17 18 19 20 21 22 23 24 25 

Cost investiție 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Cost de operare 1.141.911 1.190.434 8.820.937 1.190.434 1.199.007 1.199.007 1.249.955 7.570.211 1.258.957 

COST TOTAL 1.141.911 1.190.434 8.820.937 1.190.434 1.199.007 1.199.007 1.249.955 7.570.211 1.258.957 

Venituri transport public 293.224 300.391 306.195 310.551 313.394 314.681 314.394 312.537 309.137 

VENITURI TOTALE 293.224 300.391 306.195 310.551 313.394 314.681 314.394 312.537 309.137 

Fonduri nerambursabile 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Venit incasat de la buget pt 
acoperirea cheltuielilor 848.687 890.042 8.514.742 879.883 885.613 884.325 935.561 7.257.674 949.820 

FLUX DE NUMERAR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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Analiza beneficiilor nete anuale pentru întregul proiect presupune actualizarea 

acestora, pentru a asigura comparabilitatea beneficiilor și costurilor ce se înregistrează în 

perioade diferite de timp. Pentru proiectele de infrastructură realizate de către 

autoritățile publice rata de actualizare recomandată a fi utilizată în calcule este de 4%. 

4.7. Analiza economică, inclusiv calcularea indicatorilor 

de performanţă economică: valoarea actualizată 

netă, rata internă de rentabilitate şi raportul cost-

beneficiu sau, după caz, analiza cost-eficacitate 

Analiza economică s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor și reglementărilor în 

vigoare la nivel național, conformându-se de asemenea, și cu recomandările Comisiei 

Europene privind acest tip de analiză. 

Analiza economică are ca scop ilustrarea viabilității și rentabilității economice a 

fiecărui scenariu propus, prin determinarea contribuției nete pozitive asupra bunăstării 

economice totale. Analiza economică transformă costurile și beneficiile unui 

proiect/scenariu într-o unitate monetară comună și compară nivelul beneficiilor cu nivelul 

costurilor. Pentru efecte ale proiectelor care nu au o valoare de piață directă (de 

exemplu, economii de timp, reducerea emisiilor și poluarea locală) este necesară 

convertirea beneficiilor și costurilor în valori financiare, utilizând metodele prezentate 

mai jos. 

Acest capitol este structurat corespunzător pentru a oferi informațiile necesare 

asupra costurilor economice de investiție, beneficiilor socio-economice ale proiectului și 

indicatorilor de rentabilitate economică. 

Analiza economică s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor și reglementărilor în 

vigoare la nivel național, conformându-se de asemenea, și cu recomandările Comisiei 

Europene privind acest tip de analiză. 

Acest capitol este structurat corespunzător pentru a oferi informațiile necesare 

asupra costurilor economice de investiție, beneficiilor socio-economice ale proiectului și 

indicatorilor de rentabilitate economică. 

Analiza economică este realizată prin utilizarea analizei cost-eficacitate. 

Analiza cost-eficacitate (ACE) este un instrument care poate ajuta la asigurarea 

utilizării eficiente a resurselor de investiții în sectoare în care beneficiile sunt dificil de 

exprimat monetar.  

ACE este un instrument de selecție a unei soluţii alternative pentru atingerea 

aceluiași obiectiv (cuantificat în unități de măsură fizice). ACE poate identifica alternativa 

care, pentru un anumit nivel sau o anumita valoare a indicatorilor de rezultat (un anumit 
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nivel al output-urilor) minimizează valoarea actualizată a costurilor, sau, pentru un 

anumit nivel al costurilor maximizează rezultatele (outputurile). 

În acest caz va fi utilizată analiza cost-eficacitate ponderată, având ca indicator 

numărul de călătorii cu transportul public atrase. 

Elementele specifice utilizate în realizarea analizei cost-eficacitate sunt 

următoarele: 

- orizontul de timp – 25 de ani, similar cu cel pentru analiza financiară 

- rata de actualizare – pentru costuri va fi utilizată rata de actualizare financiară 

(4%, conform prevederilor Manualului de analiză cost-eficacitate și setului de date de 

referință ale Comisiei Europene), iar pentru beneficii rata de actualizare socială (5%) 

- factorul de anualizare este considerat 300 

Raportul ACE este rezultatul împărțirii valorii actuale a costurilor totale (VATcost) la 

efectele/ beneficiile exprimate în termeni fizici (numărul de călătorii atrase pentru 

transportul public). Atât costurile, cât şi beneficiile vor fi calculate utilizând metoda 

incrementală, care reprezintă diferența dintre valorile pentru varianta „cu proiect”, în 

cazul celor 2 scenarii analizate, și valorile corespunzătoare variantei „fără proiect”. 

Costurile care vor fi avute în vedere pentru realizarea analizei cost-eficacitate sunt: 

- costurile de investiție 

- costurile de operare a investiției 

Repartiția pe ani a costurilor de investiție și a costurilor de operare a fost prezentată 

în capitolul anterior, pentru toată durata de operare a investiției. 

În cadrul analizei cost-eficacitate, vor fi calculate și utilizate costurile actualizate, 

utilizând formula: 

VATcost = Σ(Ct/(1+i)t) 

unde: 

VATcost = valoarea actualizată a costurilor totale 

Ct = cost apărut în anul t 

i = rata de actualizare (4%) 

 

Valorile rezultate pentru costurile actualizate totale (investiție plus exploatare și 

mentenanță), în cazul celor două scenarii analizate sunt prezentate în tabelul de mai jos: 
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Ani Cost total 

Scenariul 1 

(lei/an) 

Cost total 

Scenariul 2 

(lei/an) 

2023 3.267.895 3.267.895 

2024 18.662.189 19.196.101 

2025 61.231.263 63.284.769 

2026 58.876.214 60.850.740 

2027 42.797.506 44.226.031 

2028 22.804.890 23.516.286 

2029 40.873.213 42.235.627 

2030 39.301.166 40.611.180 

2031 20.443.528 21.144.012 

2032 747.105 758.624 

2033 718.371 729.446 

2034 690.741 701.391 

2035 697.383 708.135 

2036 4.264.708 4.476.680 

2037 644.770 654.710 

2038 619.971 629.529 

2039 600.485 609.676 

2040 601.858 611.137 

2041 4.145.254 4.354.263 

2042 556.451 565.030 

2043 538.962 547.211 

2044 518.232 526.164 

2045 519.417 527.425 

2046 2.927.517 3.071.434 

2047 483.742 491.146 

 

Următorul pas în realizarea analizei cost-eficacitate este reprezentat de evaluarea 

impactului, din punct de vedere fizic. 

Pentru estimarea impactului, au fost calculate prin extrapolare beneficiile rezultate 

pe toată durata de operare (25 de ani) luată în considerare. 
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Beneficiile sunt reprezentate de numărul de călătorii de transport public atrase 

suplimentar față de scenariul „fără proiect”, în fiecare an. 

 

Ani Beneficii 

Scenariul 1 

Beneficii 

Scenariul 2 

Număr călătorii transport public 
(călătorii/an) 

Număr călătorii transport public 
(călătorii/an) 

2023 0 0 

2024 0 0 

2025 0 0 

2026 0 0 

2027 13.739 13.739 

2028 52.340 52.340 

2029 57.450 57.450 

2030 61.954 61.954 

2031 65.899 65.899 

2032 69.328 69.328 

2033 72.205 72.205 

2034 74.451 74.451 

2035 75.999 75.999 

2036 76.803 76.803 

2037 76.839 76.839 

2038 76.107 76.107 

2039 74.627 74.627 

2040 72.811 72.811 

2041 70.684 70.684 

2042 68.275 68.275 

2043 65.619 65.619 

2044 62.751 62.751 

2045 59.709 59.709 

2046 56.529 56.529 

2047 53.252 53.252 

 

Pentru calculul raportului cost-eficacitate a fost aleasă varianta costului unitar 

dinamic (CUD), care este cea mai cuprinzătoare. 
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Astfel, valorile obținute pentru indicatorul de rezultat luat în considerare, rezultă 

următoarele valori: 

 

Indicator economic 

Raport ACE 

Scenariu 1 Scenariu 2 

Călătorii transport public atrase 241,30 lei/călătorie TP 249,23 lei/călătorie TP 

 

După cum se observă, Scenariul 1 conduce la rezultate mai bune, fiind astfel 

scenariul recomandat pentru implementare (scenariul cel mai cost-eficace). 

 

4.8. Analiza de senzitivitate 

Analiza de senzitivitate este o tehnica prin care se investighează impactul 

modificării unor factori asupra principalilor indicatori ai proiectului. În mod normal, se 

analizează numai variațiile nefavorabile ale acestor variabile critice.  

Scopul analizei de senzitivitate este de:  

– a contribui la identificarea variabilelor cheie cu influenta importanta asupra 

costurilor și beneficiilor generate de proiect  

– a investiga consecințele unor modificări nefavorabile ale acestor variabile-

critice  

– a evalua daca deciziile ce vor fi luate în cadrul proiectului pot fi afectate de 

aceste schimbări  

– a identifica acțiunile de prevenire sau limitare a posibilelor efecte nefavorabile 

asupra proiectului.  

Concluzia analizei cost-eficacitate se bazează pe un singur set de valori pentru 

fiecare factor sau variabilă. Un număr de factori s-ar putea însa schimba pe parcursul 

proiectului și este necesar să testăm cât de sensibile sunt valorile de eficiență ale 

proiectului (VAN, RIR) la modificări ale valorilor acestor factori. 

Senzitivitatea urmărește determinarea reacției indicatorilor de eficienta a 

investiției la modificarea principalelor variabile ce o caracterizează. Astfel, indicatorul 

de eficienta luat in considerare este raportul C/B, iar principalele variabilele luate in 

considerare au fost cheltuielile investiționale si cheltuielile de operare sociale totale. 

Pentru fiecare dintre acești 2 parametrii cheie au fost testate 2 tipuri de scenarii (pesimist 

si optimist). 
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SCENARIUL 1 Variații C / B 

Scenariul de baza 0% 241,30 

Variația cheltuielilor 

investiționale: 
   

Scenariul pesimist - creștere 1% 101% 243,55 

Scenariul optimist - reducere 1% 99% 239,05 

   

SCENARIUL 2 Variații C / B 

Scenariul de baza 0% 249,23 

Variația cheltuielilor 

investiționale: 
   

Scenariul pesimist - creștere 1% 101% 251,55 

Scenariul optimist - reducere 1% 99% 246,91 

 

 

SCENARIUL 1 Variații C / B 

Scenariul de baza 0% 241,30 

Variația cheltuielilor de 

operare: 
   

Scenariul pesimist - creștere 1% 101% 241,47 

Scenariul optimist - reducere 1% 99% 241,13 

   

SCENARIUL 2 Variații C / B 

Scenariul de baza 0% 249,23 

Variația cheltuielilor de 

operare: 
   

Scenariul pesimist - creștere 1% 101% 249,40 

Scenariul optimist - reducere 1% 99% 249,06 

 

După cum se observă din analiza de mai sus, caracteristicile indicatorilor nu se 

modifică substanțial, astfel încât condițiile de viabilitate economică sunt îndeplinite în 

continuare de ambele scenarii, iar Scenariul 1 prezintă valori ale indicatorilor mai mari, 

ceea ce îl recomandă în continuare ca fiind scenariul cu potențialul economic cel mai 

mare. 
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4.9. Analiza de riscuri, măsuri de prevenire/diminuare a 

riscurilor 

Numim risc nesiguranţa asociată oricărui rezultat. Nesiguranța se poate referi la 

probabilitatea de apariție a unui eveniment sau la influenta, la efectul unui eveniment în 

cazul în care acesta se produce.  

Riscul apare atunci când:  

– un eveniment se produce sigur, dar rezultatul acestuia e nesigur 

– efectul unui eveniment este cunoscut, dar apariţia evenimentului este nesigură 

– atât evenimentul cât și efectul acestuia sunt incerte. 

Managementul riscului presupune următoarele etape:  

– Identificarea riscului   

– Analiza riscului  

– Reacţia la risc   

Identificarea riscului - se realizează prin întocmirea unor liste de control.   

Pentru identificarea riscului se va realiza matricea de evaluare a riscurilor. 

Analiza riscului - utilizează metode cum sunt: determinarea valorii aşteptate, 

simularea Monte Carlo şi arborii decizionali.  

Aceasta etapă este utilă în determinarea priorităţilor în alocarea resurselor pentru 

controlul şi finanţarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode 

de măsurare a importanţei riscurilor precum și aplicarea lor pentru riscurile identificate.   

Pentru această etapă, esenţială este matricea de evaluare a riscurilor, în funcţie de 

probabilitatea de apariţie şi impactul produs.   

Reacţia la Risc  - cuprinde măsuri și acţiuni pentru diminuarea, eliminarea sau 

repartizarea riscului. 

Tehnicile de control a riscului recunoscute în literatura de specialitate se împart în 

următoarele categorii: 

– Evitarea riscului – implică schimbări ale planului de management cu scopul de a 

elimina apariția riscului 

– Transferul riscului – împărţirea impactului negativ al riscului cu o terţă parte 

(contracte de asigurare, garanţii) 

– Reducerea riscului – tehnici care reduc probabilitatea şi/sau impactul negativ al 

riscului 

– Planuri de contingenţă – planuri de rezervă care vor fi puse în aplicare în 

momentul apariţiei riscului.  
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 Tabel 4.6. Matricea riscurilor în implementarea proiectului 

N

r. 

ri

sc 

Decriere risc Impa

ct 

Proba 

-

bilita

te 

Pun

ctaj 

risc 

Solutii de contracarare / atenuare propuse 

1.  Intarzieri in executie si 

predarea componentelor la 

termenele stabilite. 

 

Mare 

5 

Mica 

2 

 

10 

Stabilirea unui plan de comunicare eficient 

intre Beneficiar si  Implementator asupra 

progresului proiectului de implementare 

acivitatilor, pentru a putea lansa atentionari 

la timp asupra oricarui element ce poate 

conduce la devieri ale activitatilor si 

punctelor de control stabilite. 

 

2.  Incapacitatea Furnizorilor 

selectati pentru oferirea de 

produse si servicii de a 

implementa rezultatele 

proiectului conform cerintelor 

si in timpul agreat.  

Mare 

5 

Mic 

1 

 

5 

Monitorizarea permanenta a livrarilor in 

conformitate cu graficul de implementare si 

aplicarea de penalitati financiare in cazul 

intarzierilor. 

 

3.  Dificultati sau divergente de 

comunicare eficienta cu toate 

partile implicate in 

implementarea proiectului 

 

Medi

u 

3 

Medi

u 

2 

 

6 

Stabilirea unui set de proceduri de 

comunicare ce vor fi comunicate tuturor 

membrilor echipelor de proiect. 

Monitorizarea permanenta de catre echipa 

de management al proiectului, in cadrul 

sedintelor de proiect. 

4.  Lipsa expertizei la nivel de 

excelenta din partea 

Implementatorului pentru 

livrarea serviciilor / produselor 

la termenele stabilite  

Mare 

5 

Mic 

1 

 

5 

Verificarea competentelor echipei de experti 

cu experienta relevanta in specializarile 

cerute si impunerea de masuri corective in 

cazul in care se demonstreaaza ca acestia nu 

indeplinesc cerintele solicitate in 

documentatia tehnica de atribuire. 

5.  Instabilitate institutionala / 

legislativa 

Mare 

4 

Mic 

1 

 

4 

Monitorizarea permanenta a stadiului 

proiectului si actualizarea permanenta a 

planului de raspuns la risc astfel incat sa 

poata exista o situatie clara a modului de 

desfasurare a activitatilor in contextul 

legislativ aferent perioadei de 

implementare. 

Semnalarea si informarea factorilor de 

decizie cu privire la posibilele efecte asupra 

bunei desfasurari a contractului prin 

prezentarea planului de risc actualizat si a 

masurilor identificate pentru eliminarea 

riscurilor. 

6.  Management de program 

ineficient  

Acesta este considerat un risc 

pentru proiect deoarece orice 

problema de comunicare in 

cadrul echipei de proiect sau 

intre echipa de proiect si 

Medi

u 

3 

 

Mic 

1 

 

3 

Existenta unor structuri si proceduri interne 

de coordonare, de monitorizare, control si 

raportare a fiecarei activitati, in 

conformitate cu metodologia de 

management de proiect, in sprijinul 

structurilor de gestionare a proiectului din 

cadrul contractului. Suplimentarea echipei 
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N

r. 

ri

sc 

Decriere risc Impa

ct 

Proba 

-

bilita

te 

Pun

ctaj 

risc 

Solutii de contracarare / atenuare propuse 

Implementator poate duce la 

intarzirei si abateri de la 

graficul de executie al 

proiectului ceea ce poate avea 

consecinte in recuperarea 

finantarii nerambursabile. 

Acesta este un risc care poate 

aparea pe toata perioada de 

desfasurare a activitatilor din 

proiect. 

de proiect din partea Beneficiarului și 

Consultantului, în cazul unei încărcări prea 

mari a membrilor echipei. 

 

7.  Intarzieri in derularea 

procedurilor de achizitie 

publica din cauza unor 

contestatii la caietele de sarcini 

Mare 

4 

Medi

e 

3 

 

12 

Respectarea stricta a legislatiei in domeniul 

achizitiilor publice si intocmirea conformă a 

documentației de achiziție, cu implicarea 

autorității contractante astfel încât să nu 

existe motive de contestare a 

documentației. 

8.  Intarzieri in recuperarea 

rambursarii cheltuielilor 

efectuate (daca este cazul) 

 

Medi

u 

3 

Medi

u 

3 

 

9 

Cu toate ca termenele de rambursare sunt 

bine stabilite de catre finantator, poate 

aparea situatia unor intarzieri in 

rambursarea cheltuielilor. Implementatorul 

va prezenta beneficiarului situatia financiara 

actualizata din punctul de vedere al 

cheltuielilor realizate si va propune un plan 

pentru continuarea proiectului pana la 

recuperarea platilor efectuate (renegocierea 

termenelor de plata cu furnizorii, reducerea 

unor costuri mai putin relevante pentru 

implementare si alocarea fondurilor pentru 

activitatile critice a fi implementate, credit 

bancar etc) 

9.  Indisponibilitate financiara a 

beneficiarului pentru 

efectuarea platilor pana la 

recuperarea cheltuielilor 

efectuate (la ramburasare). 

Medi

u 

3 

Medi

u 

3 

 

9 

Implementatorul va prezenta beneficiarului 

situatia financiara actualizata din punctul de 

vedere al cheltuielilor realizate si va 

propune un plan pentru continuarea 

proiectului pana la recuperarea platilor 

efectuate (renegocierea termenelor de plata 

cu furnizorii, reducerea unor costuri mai 

putin relevante pentru implementare si 

alocarea fondurilor pentru activitatile critice 

a fi implementate, credit bancar etc) 

10.  Planificare greşită a resurselor, 

a timpului alocat, a planificării 

activităţilor.  

 

Medi

u 

3 

Mare 

4 

 

12 

Echipa de management din partea 

Beneficiarului va fi alcătuită din personal cu 

experiență în derularea de proiecte similare, 

care să monitorizeze eficient respectarea 

graficului de implementare și să ia măsuri în 

cazul unor devieri de la acesta. 
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N

r. 

ri

sc 

Decriere risc Impa

ct 

Proba 

-

bilita

te 

Pun

ctaj 

risc 

Solutii de contracarare / atenuare propuse 

 Suplimentarea cu personal in cazul in care 

se constata incarcari ale membrilor echipei 

de proiect. 

11.  Supraîncărcarea echipei 

responsabile cu managementul 

proiectului 

 

Medi

u 

3 

Mică 

2 

 

6 

Echipa de management din partea 

beneficiarului va fi alcătuită din personal 

instruit corespunzător, ce deţine o 

experienţă vastă în domeniu; 

Monitorizarea permanenta a incarcarii 

membrilor echipei de proiect si 

suplimentarea acesteia cu personal support 

in cazul in care se constata a fi necesar. 

12.  Lipsa de coordonare / 

comunicare intre Beneficiar – 

Consultant – Furnizor si/sau 

deficiente de intelegere a 

proiectului sau a scopului 

acestuia, cu impact direct 

asupra produsului final 

implementat. 

 

Medi

u 

3 

Mica 

1 

 

3 

Colaborarea cu echipele responsabile cu 

prestarea de servicii si livrările de 

echipamente si implementarea sistemului va 

fi asigurată la un nivel optim prin proceduri 

de comunicare stabilite de la inceputul 

perioadei de implementare. 

Monitorizarea atenta a livrarilor in 

conformitate cu graficul de prestare propus 

de Implementator si agreat de Beneficiar si 

impunerea de penalitati financiare in cazul 

in care se constata intarzieri in executie. 

13.  Depistare de erori sau lipsuri 

neprevăzute în specificația 

iniţială a sistemului 

 

Mare 

5 

Mica 

1 

 

5 

În cadrul procedurii de achiziţie, la 

elaborarea caietului de sarcini aferent vor fi 

cerute dovezi relevante pentru proiectant, 

pentru a asigura că munca acestuia va fi 

Îndeplinită la cel mai înalt nivel de calitate; 

Monitorizarea constanta pe tot parcursul 

implementării proiectului a modului de 

executie a implementarii si emiterea de 

informari si notificari catre implementator in 

cazul in care se constata abateri de la 

termenele agreate la momentul semnarii 

contractului de furnizare. 

Implicarea activa a expertilor tehnici propusi 

in cadrul echipei de consultanta si 

solicitarea de rapoarte de progress privind 

stadiul implementarii, neregulile identificate 

si remediate precum si a nereguluilor 

identificate si neremediate pentru a putea fi 

discutate masurile ce se vor aplica. 

14.  Design defectuos datorat unor 

estimări eronate din 

perspectiva complexităţii. 

 

Mare 

5 

Mica 

1 

15.  Livrarea echipamentelor este 

întârziată sau echipamentele 

nu corespund (prezintă defecte 

sau nu pot fi instalate conform 

specificațiilor contractuale) 

Medi

u 

3 

Medi

e 

3 

 

9 

Transmiterea catre ofertanti, in faza de 

achizitie, privind obligativitatea realizarii de 

stocuri proprii sau asigurarea de 

echipamente in conditii de stoc-furnizor in 

Romania sau proximitate, sub sanctiunea 

penalizarior financiare sufficient de mari 
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N

r. 

ri

sc 

Decriere risc Impa

ct 

Proba 

-

bilita

te 

Pun

ctaj 

risc 

Solutii de contracarare / atenuare propuse 

astfel incat sa compenseze eventualele 

costuri de intarziere. 

16.  Amplasarea echipamentelor în 

condiţii improprii sau 

necesitatea derularii de lucrari 

suplimentare datorita 

necunoasterii spatiului in care 

se vor instala echipamentele de 

catre implementator la faza de 

ofertare  

Medi

u 

3 

Mica 

2 

 

6 

Amenajarea corespunzatoare a spatiului de 

amplasare a echipamentelor in conformitate 

cu cerintele descries in documentatia de 

finantare; 

Urmarirea permanenta a cerintelor din 

documentatia tehnica de finantare (studiu 

de fezabilitate, proiect tehnic etc). 

17.  Nefunctionarea sistemului la 

parametrii stabiliți - Serivicii 

de asistenta si suport precare 

din partea furnizorului. 

Medi

u 

3 

Mic 

1 

 

3 

Solicitarea de asistenta tehnica de 

specialitate din partea furnizorilor pe o 

perioada definita prin documentatia de 

atribuire pentru furnizori. 

18.  Manipularea neadecvata sau 

distrugerea echipamentelor 

sau accesoriilor achizitionate 

datorita lipsei instruirii cu 

privire la utilizarea 

echipamentelor 

Mic 

2 

Mică 

1 

 

2 

Supraveghere tehnica de specialitate a 

implementarii si raportarea tuturor 

neconformitatilor identificate factorilor de 

decizie din proiect. 

 

19.  Neprezentarea nici unui 

furnizor la licitatia de 

implementare din cauza 

solicitarilor de inalt nivel tehnic 

in conditii de limitari bugetare 

conform proiectului aprobat la 

finantare.  

Mare 

5 

Mică 

1 

 

5 

Se va avea in vedere popularizarea 

procedurii de achizitie si alegerea de criterii 

de achizitie suficient de accesibile astfel 

incat sa poata participa la procedura 

suficient de multi ofertanti. 

20.  Aparitia de defecte de 

fabricatie la echipamentele 

livrate in perioada de instalare 

si realizare a sistemului, inainte 

de acceptanta finala a 

sistemului. 

Medi

u 

3 

Medi

e 

3 

 

9 

Solicitarea furnizorului sa constituie un stoc 

de componente de prima inlocuire in cazul 

echipamentelor care prezinta risc mare de 

defectare si care nu pot fi inlocuite imediat 

datorita lipsei stocurilor la importatorul 

local. 

21.  Incompatibilitati fizice intre 

echipamentele solicitate prin 

Caietul de Sarcini si cele livrate 

efectiv in sistem, ca urmare a 

eventualelor modificari 

tehnologice sau erori de 

proiectare. 

Mare 

5 

Mica 

1 

 

5 

Impunerea derularii unei faze de testare in 

vederea acceptarii sistemului la fabricant si 

testarea intergala a functionalitatilor fizice 

la nivel de sistem, garantandu-se in acest fel 

compatibilitatea sistemelor livrate sau cel 

putin identificarea din timp a eventualelor 

probleme si remedierea acestora. 

22.  Riscuri privind fenomene 

extreme de tip forta majora, 

inregistrate la beneficiar 

indiferent de vointa sau 

controlul acestuia (incendiu, 

inundatie, cutremur, fenomene 

sociale, furt, vandalism, sabotaj 

Mare 

4 

Mica 

1 

 

4 

Previzionarea lucrarilor pe fiecare perioada 

de timp cu o rezerva operationala realista 

(estimata la cca, 2 saptamani) si care 

permite asigurarea unui interval de timp 

suficient astfel incat in cazul aparitiei unor 

fenomene de tip forta majora sa asigure un 

interval suficient pentru eliminarea 
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N

r. 

ri

sc 

Decriere risc Impa

ct 

Proba 

-

bilita

te 

Pun

ctaj 

risc 

Solutii de contracarare / atenuare propuse 

etc.) si care pot intrerupe 

activitatea de implementare a 

sistemului. 

efectelor acestora si continuarea lucrarilor 

fara afectarea in mod semnificativ a 

graficului de implementare a proiectului. 
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5. Scenariul tehnico-economic optim, recomandat 

5.1. Comparaţia scenariilor/opţiunilor propuse, din punct 

de vedere tehnic, economic, financiar, al 

sustenabilităţii şi riscurilor 

Așa cum s-a specificat anterior, scenariile propuse sunt următoarele:  

Scenariul 1: 

- Infrastructura rutiera: carosabil, trotuare, piste de biciclete 

- Lucrari de consolidare 

- Canalizare pluviala 

- Iluminat public inteligent 

- Lucrari de arta: reabilitarea podurilor/podetelor existente si crearea unui pod 

nou 

- Statii de transport public 

- Sistem de bike-sharing 

- Mobilier urban inteligent 

- Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

- Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

 

Scenariul 2: 

- Infrastructura rutiera: carosabil, trotuare, piste de biciclete 

- Lucrari de consolidare 

- Canalizare pluviala 

- Iluminat public inteligent 

- Lucrari de arta: reabilitarea podurilor/podetelor existente si crearea unui pod 

nou 

- Statii de transport public 

- Sistem de bike-sharing 

- Mobilier urban inteligent 

- Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

- Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

 

Diferenta dintre cele 2 scenarii constă în structura rutiera proiectata in cadrul 

componentei de infrastructura rutiera. Celelalte sisteme ce vor fi implementate sunt 

identice și, prin urmare, nu vor conduce la diferențe de beneficii sau cost între cele două 

scenarii. 



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

  

 

 
 214 

 

Ca urmare a estimărilor realizate s-a constatat o evoluție similară a parametrilor de 

trafic și a parametrilor de mobilitate urbană durabilă, în cazul celor două scenarii „cu 

proiect” analizate. Acest fapt se datorează unei reacții similare a populației la 

intervențiile propuse prin proiect, în cazul ambelor scenarii, în sensul creșterii ponderii 

modale a deplasărilor cu transportul public, dar și a celor pietonale și cu bicicleta. 

Această evoluție similară a parametrilor menționați se datorează faptului că cele 

două scenarii propun intervenții similare, fiind diferită doar soluția tehnică de realizare a 

carosabilului, trotuarelor și pistelor de biciclete.  

5.2. Selectarea şi justificarea scenariului/opţiunii 

optim(e) recomandat(e) 

Ținând cont de aspectele prezentate anterior, se poate realiza o analiză comparativă 

a celor 2 scenarii, luând în calcul următoarele criterii: 

- tehnic: parametri de mobilitate urbană durabilă  

- economico-financiar: raportul beneficiu – cost 

- sustenabilitate 

- riscuri 

Pentru fiecare criteri au fost acordate punctaje: 1 – opțiunea recomandată; 0 – 

opțiunea alternativă, rezultând valorile prezentate în tabelul următor 

Tabel 5.1. Analiza comparativă a scenariilor 

Criteriu 
Punctaj 

Scenariul 1 Scenariul 2 

Tehnic 1 1 

Economico-financiar 1 0 

Sustenabilitate 1 0 

Riscuri 1 1 

TOTAL 4 2 

 

Din analizele realizate, Scenariul 1 este recomandat ca soluția optimă de 

implementare a proiectului de realizare a coridorului de mobilitate durabilă aferent 

râului Bistrita, acest scenariu îndeplinind toate cerințele caietului de sarcini și 

necesitând o investiție financiară redusă, față de Scenariul 2. 
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5.3. Descrierea scenariului optim recomandat 

5.3.1. Obţinerea si amenajarea terenului  

Investiția va fi amplasată pe domeniul public, în Municipiul Bistrita. 

5.3.1.1. Organizarea de șantier 

A. Descrierea lucrărilor provizorii 

Principalele amenajări ale şantierului vor fi situate pe un teren ce va fi pus la 

dispozie de catre Beneficiar – Primaria Municipiului Bistrita.  

Se vor asigura utlitatile necesare pentru functionarea organizarii de santier: 

– curent electric - se vor utiliza generatoare  

– alimentarea cu apă - apa potabilă se va obtine obţine de la magistrale, folosind 

tubulatură PEAD sau se va achiziţiona apă îmbuteliată. 

– canalizare - se va realiza folosind fose septice prefabricate, cu tratarea 

chimică a materiei organice şi îndepărtarea apei prin percolare în cazul în care 

nu este posibilă conectarea la reţeaua principală de canalizare. 

În incintă se vor amplasa 2 containere cu dimensiunile 6,00 x 2,50 m din care un 

container va fi utilizat ca birou și vestiar, iar cel de-al treilea container va fi folosit ca 

magazie de scule și materiale mărunte. Containerele vor avea o singura ușa de acces din 

exterior. 

Dotarile minime necesare pentru container sunt: 

– 1 masă cu 4 scaune; 

– 1 fișet pentru documentații; 

– 1 raft, în compartimentul magazie, pentru scule. 

În compartimentul magazie – scule, se vor păstra: 

– 1 generator electric 220 V / 10 Kva ; 

– scule diverse ; 

– materiale mărunte  

– apă potabilă (PET-uri), minim 2 litri de apa/zi/muncitor. 

În incintă se vor amplasa 2 cabine WC ecologice, care se vor vidanja de câte ori este 

necesar. 

 Pentru depozitarea materialelor ce intră în operă cu volum și dimensiuni mari, se va 

amenaja o platforma balastată cu dimensiunile 15,00 x 6,00 m unde se vor depozita 

materialele necesare executării lucrarilor. 
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Pentru parcarea pe timp de noapte a utilajelor și mijloacelor de transport în incintă 

este rezervat un spațiu cu o suprafață de cca. 250,00 m² necesar parcării diverselor utilaje 

ca: excavator, buldozer, autobasculante. 

B. Asigurarea și procurarea de materiale și echipamente 

Odata cu deschiderea santierului se vor procura: 

– generator electric; 

– containerele 6,0 x 2,50 m cu dotările specificate mai sus; 

– uneltele de strictă necessitate; 

– 2 cabine WC; 

– plasă STM, țeavă metalică ø 2” pentru stâlpii imprejmuirii. 

Celelalte materiale, echipamente sau instalații se vor mai procura pe parcurs astfel 

încât durata de execuție să fie cât mai mică. 

 

C. Asigurarea racordarii provizorii la utilități. 

Utilitatile necesare, pe timpul executiilor lucrarilor vor fi asigurate astfel: 

– energia electrică: cu un generator propriu de 220 V / 10 kVA, ce va furniza 

energia electrică pentru iluminat etc. 

– apă potabilă: se va asigura o cantitate de minim 2,0 litri apa/zi/om, apă 

imbuteliată în recipiente PET. 

– instalații sanitare: se vor instala 2 cabine WC ecologice, cu vidanjare periodică. 

 

D. Împrejmuiri 

Incinta de execuție a lucrarilor se va imprejmui cu un gard executat din plasa STM ø 

4 mm montată pe stalpi metalici din teavă ø 2’’, la 3,00 m interval, stâlpi ce se încastreaza 

într-o fundație de beton cu dimensiunile 40 x 40 x 30 cm. Dupa terminarea lucrărilor 

împrejmuirea se va demonta. 

   

E. Protecția muncii 

La executia lucrarilor, constructorul este obligat sa respecte normele de protecția 

muncii, făcand în acest sens instruirea întregului personal muncitor. 

Semnalizarea punctelor de lucru se va face in conformitate cu normele în vigoare. 

Circulatia utilajelor în santier se va face sub supravegherea pilotilor de circulatie în 

special la manevrele de virare stânga-dreapta și mers înapoi, pentru evitarea accidentării 

personalului muncitor. 

Constructorul va respecta normele de protecția muncii specifice activitații de 

construcții, montaj, dintre care menționam: 

– Obligațiile și răspunderile personalului muncitor 
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– Mijloace individuale de protectie a muncii 

– Instructajul de protecție a muncii 

– Organizarea santierului 

– Încarcarea, descărcarea, manipularea,  transportul  materialelor 

– Dispoziții generale privind normele de protecție a muncii pentru exploatarea 

și întreținerea utilajelor, mașinilor, instalațiilor și mijloacelor de transport din 

construcții – montaj. 

– Exploatarea utilajelor, mașinilor, instalațiilor și mijloacelor de transport. 

Constructorul va asigura paza santierului. 

 

5.3.2. Asigurarea utilităţilor necesare funcţionării obiectivului  

Sistemul, în ansamblul său, utilizează alimentarea cu energie electrică. Aceasta se 

va asigura prin branșamente realizate de furnizorul local de energie electrică, la fiecare 

locație în parte.  

Soluțiile punctuale vor fi analizate în faza de proiect tehnic, în funcție de avizele 

obținute. 

5.3.3. Soluţia tehnică, cuprinzând descrierea, din punct de 

vedere tehnologic, constructiv, tehnic, funcţional -

arhitectural şi economic a principalelor lucrări pentru 

investiţia de bază, corelată cu nivelul calitativ, tehnic şi 

de performanţă ce rezultă din indicatorii tehnico-

economici propuşi 

Soluția tehnică, inclusiv descrierea din punct de vedere tehnologic, constructiv, 

tehnic, funcțional-arhitectural și economic a lucrărilor pentru investiția de bază a fost 

realizată în capitolele anterioare. De asemenea, a fost justificat și analizat modul în care 

soluția optimă propusă (Scenariul 1) conduce la atingerea nivelului calitativ, tehnic și de 

performanță propus, prin atingerea indicatorilor tehnico-economici definiți. 
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5.3.4. Probe tehnologice şi teste 

La recepționarea echipamentelor procurate prin procedura de execuție se vor 

verifica certificatele de testare a acestora conform standardelor tehnice de calitate, după 

caz. 

Înainte de începerea lucrărilor, managerul echipei de implementare se va asigura că 

în zonă nu există obstacole, iar dacă există se vor lua toate măsurile necesare pentru 

protejarea acestora și prevenirea eventualelor pericole ce ar putea fi provocate de 

deteriorarea lor. 

Înainte de începerea lucrărilor se vor obține toate avizele necesare de la furnizorii 

de utilități și amplasarea utilităților în fiecare locație de implementare a proiectului, dacă 

este cazul. În cazul în care pe parcursul execuției vor fi întâlnite instalații neidentificate 

anterior, șeful de lucrare va lua măsurile necesare pentru identificarea acestora și va 

dispune executarea operațiunilor corespunzatoare de comun acord cu proprietarul 

instalației, pentru evitarea accidentelor. 

În faza de execuție a lucrărilor în teren, care interferează cu căile de circulație 

curentă, se vor lua măsurile necesare pentru evitarea accidentelor, atât pentru echipa de 

lucru, cât și pentru cetățenii care tranzitează zona.  

În întreaga perioadă de punere în funcțiune și exploatare de probă se întocmește de 

către unitatea de exploatare şi executant un grafic desfăşurător pe parți ale obiectivului, 

cu precizarea tuturor operațiunilor, măsurilor de protecție și probelor ce se efectuează. 

Pe întreaga perioadă de execuție a proiectului, executantul va asigura respectarea 

normelelor specifice de protecție a muncii pentru personalul de execuție. 

Deoarece unele instalări vor putea afecta zona de circulaţie frecventă, se vor asigura 

condițiile de evitare a accidentelor de circulație. 

Personalul va folosi toate mijloacele de protecție a muncii prevăzute în Normele 

specifice de protecție a muncii. 
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5.4. Principalii indicatori tehnico-economici aferenţi 

obiectivului de investiţii: 

5.4.1. Indicatori maximali 

Indicatorii financiari și socio-economici ai proiectului sunt următorii: 

Etapa 1: 

Valoarea totală a obiectului de investiţii, cu TVA: 

204.410.090,00 lei 

din care C+M: 127.008.052,01 lei 

Valoarea totală a obiectului de investiții, fără TVA: 

171.960.634,07 lei 

din care C+M: 106.729.455,46 lei 

 

Etapa 2:  

Valoarea totală a obiectului de investiţii, cu TVA: 

155.583.450,89 lei 

din care C+M: 91.849.928,22 lei 

Valoarea totală a obiectului de investiții, fără TVA: 

130.877.955,60 lei 

din care C+M: 77.184.813,64 lei 

 

Detalieri asupra valorilor semnificative ale investiției sunt prezentate în Devizul 

general anexat. 

 

Indicatori de realizare: 

- Operațiuni (proiecte) implementate destinate reducerii emisiilor de CO2:  

1 proiect care vizează creșterea mobilității urbane durabile prin modernizarea și 

creșterea gradului de atractivitate și siguranță al transportului public 
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5.4.2. Indicatori minimali 

Indicatori minimali, respectiv indicatori de performanță: 

 

ETAPA 1 

f. Componenta infrastructura rutiera: 

o Lungime coridor mobilitate urbana – 10,112 km 

o Lungime strazi reabilitate – 6,318 km 

o Suprafata carosabil + shared space reabilitat – 42.723,58 m2 

o Suprafata trotuare – 14.025,17 m2 

o Lungime piste biciclete – 2,416 km 

g. Componenta iluminat public: 

o Lungime retea de iluminat modernizata/nou creata – 9,2 km 

h. Componenta lucrari de arta: 

o Poduri noi create/modernizate - 2 buc 

o Pasarele noi create/modernizate – 2 buc 

i. Componenta retea de canalizare 

o Retea de canalizare a apelor pluviale reabilitata/modernizata/nou 

infiintata – 6.55 km 

j. Statii inteligente de transport public 

o Statii de transport public modernizate - 12 buc 

 

ETAPA 2 

g. Componenta infrastructura rutiera: 

o Lungime coridor mobilitate urbana 10,321 km 

o Lungime strazi reabilitate – 6,205 km 

o Suprafata carosabil + shared space reabilitat – 44.965,68 m2 

o Suprafata trotuare – 15.875,33 m2 

o Lungime piste biciclete – 6,784 km 

h. Componenta iluminat public: 

o Lungime retea de iluminat modernizata/nou creata – 8,2 km 

i. Componenta lucrari de arta: 

o Poduri noi create/modernizate - 1 buc 

o Pasarele noi create/modernizate – 1 buc 

j. Componenta retea de canalizare 

o Retea de canalizare a apelor pluviale reabilitata/modernizata/nou 

infiintata – 3.55 km 
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k. Infrastructura pentru alimentarea cu combustibili alternativi (puncte de 

alimentare/reincarcare) 

o Statii de incarcare - 15 buc 

 

l. Statii inteligente de transport public 

o Statii de transport public modernizate - 11 buc 

 

Lungimea totala a coridorului de mobilitate 20,433 km, iar lungimea coridorului 

principal de mobilitate (fara ramificatii) este de 16,107 km.  

5.4.3. Durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii, 

exprimată în luni. 

Conform graficului de implementare a obiectivului de investiții prezentat anterior, 

durata estimată de implementare este de 102 de luni, din care 72 luni pentru execuția 

efectivă a investiției. 

5.5. Prezentarea modului in care se asigura conformarea 

cu reglementarile specifice functiunii preconizate din 

punctul de vedere al asigurarii tuturor cerintelor 

fundamentale aplicabile constructiei, conform 

gradului de detaliere al propunerilor tehnice 

Având în vedere că tronsoanele de drum ce fac obiectul prezentei documentații sunt 

sectoare de drum existente, precum și datorită faptului că pe aceste tronsoane de drum 

există o structură rutieră (structură rutieră cu îmbracăminte asfaltică), conform legislației 

în vigoare s-a impus întocmirea unui raport de expertiză tehnică specialitatea A4, B2, D – 

lucrări de drum și întocmirea prezentei documentații.  

Se dorește a se aduce în atenția tuturor factorilor implicați în desfașurarea 

proiectului următoarele: 

– prin natura factorilor care acționează negativ asupra stării drumurilor (acțiunea de 

îngheț-dezgheț, vibrațiile generate de trafic) se conferă un caracter evolutiv la nivelul 

degradărilor carosabilului și a trotuarelor; 

– pentru o utlizare eficientă a resurselor financiare se recomandă adoptarea soluțiilor 

de reabilitare în cel mai scurt timp posibil, deoarece valoarea investițiilor crește odată cu 

lipsa de intervenții; 

– prezenta documentație tehnică se referă strict la aspectele semnalate laq nivelul 

carosabilului și a trotuarelor din imediata vecinătate a acestuia; 
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– lucrările vor trebui realizate în baza unei documentații tehnice elaborate în mod 

corespunzător de către personal de specialitate cu experiență în domeniu. Lucrarile 

proiectate se vor verifica la exigența A4,B2,D - lucrări de drum, Is – instalții și respectiv 

Ie – instalații electrice  de către verificatori atestați MLPAT. 

5.6. Nominalizarea surselor de finanţare a investiţiei 

publice, ca urmare a analizei financiare şi economice: 

fonduri proprii, credite bancare, alocaţii de la 

bugetul de stat/bugetul local, credite externe 

garantate sau contractate de stat, fonduri externe 

nerambursabile, alte surse legal constituite. 

Proiectul „Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița” este eligibil 

pentru finanțare în cadrul Programului Regional Nord-Vest 2021-2027.  

 Obiectivul general al PR Nord-Vest 2021-2027 este creșterea competitivității 

economice și îmbunătăţirea condițiilor de viață ale comunităților locale și regionale prin 

sprijinirea dezvoltării mediului de afaceri, a condițiilor infrastructurale și a serviciilor, 

care să asigure o dezvoltare sustenabilă a regiunii, capabilă să gestioneze în mod eficient 

resursele, să valorifice potențialul ei de inovare și de asimilare a progresului tehnologic. 

 Investițiile vizate prin proiectul „Coridor de mobilitate durabilă aferent râului 

Bistrița” se încadrează la Prioritatea 4 – O regiune cu mobilitate urbană multimodală 

durabilă, în categoria de activități eligibile: Dezvoltarea coridoarelor de mobilitate 

urbană durabilă. 
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6. Urbanism, acorduri şi avize conforme 

6.1. Certificatul de urbanism emis în vederea obţinerii 

autorizaţiei de construire 

Certificatul de urbanism este atașat. 

6.2. Extrasul de carte funciara, cu exceptia cazurilor 

speciale, prevazute de lege 

Extrasele de carte funciara sunt atasate.  

6.3. Actul administrativ al autorităţii competente pentru 

protecţia mediului, măsuri de diminuare â  

impactului, măsuri de compensare, modalitatea de 

integrare a prevederilor acordului de mediu în 

documentaţia tehnico-economică 

Avizul de mediu este atașat. 

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilităţilor  

Nu este cazul.  

6.5. Studiu topografic, vizat de către Oficiul de Cadastru 

şi Publicitate Imobiliară 

Studiul topografic este atașat.  

6.6. Avize, acorduri şi studii specifice, după caz, în 

funcţie de specificul obiectivului de investiţii şi care 

pot condiţiona soluţiile tehnice 

Avizele si acordurile sunt atasate prezentei documentatii.  
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6.7. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, care pot 

conditiona solutiile tehnice, precum:  

6.7.1.1. Studiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme 

alternative de eficienta ridicata pentru cresterea 

performantei energetice 

Nu este cazul.  

6.7.1.2. Studiu de trafic si studiu de circulatie, dupa caz 

Anexat prezentei documentații. 

 

6.7.1.3. Raport de diagonistic arheologic in cazul interventiilor in 

situri arheologice 

Nu este cazul. 

 

6.7.1.4. Studiu istoric 

Nu este cazul.  

 

6.7.1.5. Studii de specialitate necesare in functie de specificul 

investitiei   

Studiul geotehnic, topografic, hidrologic si expertizele tehnice sunt anexate 

prezentei documentatii.  
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7. Implementarea investiţiei 

7.1. Informaţii despre entitatea responsabilă cu 

implementarea investiţiei 

UNITATEA ADMINISTRATIV TERITORIALA – MUNICIPIUL BISTRITA 

Adresa: Piața Centrală 6, Bistrița 420040 

7.2. Strategia de implementare 

Conform graficului de implementare a obiectivului de investiții prezentat anterior, 

durata estimată de implementare este de 30 de luni. 

Graficul de implementare a investiției a fost prezentat în capitolul 3.6 

Eșalonarea investiției pe ani a fost prezentată detaliat în capitolul 4. În tabelul de 

mai jos sunt evidențiate sintetizat costurile aferente investiției, pentru toată perioada de 

implementare a proiectului. 

 

Tabel 7.1. Eșalonarea costurilor de investiție conform graficului de implementare 

Scenariul 1  2023 2024 2025 2026 2027 

Cost investiție 
(lei) 

3.267.894,70 19.408.677,06 66.227.733,61 66.227.733,61 49.670.800,21 

      

Scenariul 1  2028 2029 2030 2031 TOTAL 

Cost investiție 
(lei) 

27.217.330,57 51.189.348,46 51.189.348,46 25.594.674,23 359.993.540,89 

 

Resursele materiale (utilități, consum, forță de muncă) necesare în etapa de 

implementare a proiectului au fost menționate în capitolele anterioare. 

7.3. Strategia de exploatare/operare și întreținere  

Perioada de durabilitate a proiectului este de 5 ani după finalizarea proiectului, 

respectiv a fiecărei etape din cadrul acestuia: 2027-2031 pentru etapa 1 și 2032 – 2036 

pentru etapa 2. 
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Graficul de investiții pentru perioada de durabilitate a contractului de finanțare a 

fost prezentat detaliat în capitolul 4. În tabelul de mai jos sunt evidențiate sintetizat 

costurile aferente operării și întreținerii proiectului pentru perioada menționată. 

Tabel 7.2. Costuri de operare și întreținere pentru perioada de durabilitate 

Scenariul 1 2027 2028 2029 2030 2031 

Costuri operare si 
mentenanță (lei) 

396.229 528.305 528.305 528.305 2.383.706 

      

Scenariul 1 2032 2033 2034 2035 2036 

Costuri operare si 
mentenanță (lei) 

1.063.364 1.063.364 1.063.364 1.116.532 7.101.052 

Resursele (necesarul de utilități, consum anual, forță de muncă pentru operare și 

întreținere) necesare pentru operarea sistemului au fost menționate în capitolele 

anterioare. 

În vederea asigurării funcționării sistemului, se va aplica următorul plan de 

mentenanță: 

Tabel 7.3. Planul de mentenanță 

COMPONENTA 
SISTEMULUI 

MASURA 
SURSA DE 

FINANTARE 
PERIOADA 

STATII DE AUTOBUZ Intretinere si reparatii   Buget local Anual 

PANOURI INFORMARE 
Contract de mentenanta si 
furnizare consumabile cu o 
companie specializata  

Buget local Contract anual 

MOBILIER URBAN Intretinere si reparatii   Buget local Anual 

SISTEM BIKE-SHARING 
Contract de mentenanta si 
furnizare consumabile cu o 
companie specializata  

Buget local Contract anual 

Furnizorul va elabora „Strategia de operare și întreținere echipamente”, pentru 

toate componentele sistemului, dupa caz. 

7.4. Recomandări privind asigurarea capacității 

manageriale și instituționale 

Personalul Primăriei Bistrița are experiența in derularea de proiecte cu finanțare 

nerambursabila, dar efortul necesar implementării prezentului proiect necesita atât 

alocarea unei echipe de implementare pentru asigurarea desfașurarii in bune condiții a 

tuturor aspectelor legate de finanțarea nerambursabila, cat si a unor specialiști in 

implementare sisteme de trafic, care sa vina in sprijinul echipei de management al 

proiectului din partea beneficiarului investiției. Din acest motiv, va fi necesară 
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consultanță de specialitate, atât pentru managementul proiectului, cât și pentru asistență 

tehnică pe perioada de implementare a investiției. 

Astfel, echipa de management a proiectului va fi formata din personalul propriu al 

Primăriei și al unui consultant de specialitate, iar membrii care o vor alcătui, vor fi 

selectionați pe baza criteriilor de competenta si experiența profesionala. Echipa Primăriei 

va monitoriza activitatea consultantului pe toata perioada de implementare si va urmări 

si controla activitatea pe toata perioada desfășurarii contractului de consultanta. 

Echipa de management al proiectului va avea ca atribuții principale:  

– Realizarea monitorizarii activitatilor proiectului; 

– Elaborarea rapoartelor de progres in conformitate cu cerintele finantatorului; 

– Elaborarea cererilor de transfer in conformitate cu cerintele finantatorului; 

– Asistenta in domeniul achizitiilor publice; 

– Colaborarea cu membrii echipei de proiecl in derularea tuturor activitatilor; 

– Colaborarea cu toti prestatorii implicati in realizarea proiectului in scopul 

indeplinirii sarcinilor contractuale; 

– Asigurarea respectarii legalitatii si conformitatii tuturor activitatilor si 

actiunilor din cadrul proiectului; 

– Elaborarea de documente solicitate de Coordonatorul de investitii pentru 

Planului National de Redresare si Rezilienta al Romaniei, Componenta 10- 

Fondul Local si de alte organisme care vor solicita date si informatii privind 

derularea Contractului de finantare. 

– Alte activitati si obligatii ale Consultantului; 

Se recomandă ca echipa de management a proiectului să fie formată din: 

– Manager de proiect: coordonează activitățile proiectului, monitorizează 

planificarea acțiunilor proiectului, urmărește respectarea cerințelor de 

implementare, coordonează realizarea evaluării interne a proiectului,  

supervizează raportările solicitate de finanțator, certifică necesitatea și 

oportunitatea plăților în proiect; verifică documentația transmisă la MDRAP; 

asigura întocmirea documentației în formatele interne/cele impuse de 

finanțator; verifică rapoarte/cererile de rambursare/cererilor de plată; 

– Asistent manager: menține relația cu finanțatorul; participă la întrunirile 

echipei de proiect/implementare; asigura interfața cu Consiliul Local pentru 

proiectele de Hotărâre și prezintă materiale în vederea aprobării; verifică 

elaborarea rapoartelor; asigură respectarea regulilor impuse de finanțator prin 

contractul de finanțare; verifică documentații întocmite de echipa de proiect; 

– Responsabil financiar: monitorizează efectuarea cheltuielilor conform 

bugetului și le înregistrează în evidențele financiar contabile, corelând toate 
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informațiile financiar contabile ale proiectului; asigura respectarea regulilor 

financiare, furnizează datele relevante pentru realizarea rapoartelor financiare 

periodice; 

– Responsabil tehnic: monitorizează implementarea contractului de furnizare a 

echipamentelor care urmează a se achiziționa,  participă la recepția și montajul 

echipamentelor livrate în conformitate cu cerințele tehnice contractate și 

aprobă referatele de plată aferente facturilor emise. 

– Responsabil achiziții publice: verifică documentația de atribuire pentru 

achizițiile realizate în cadrul proiectului; organizează, lansează și realizează 

procedurile de atribuire. 

După încetarea finanțării, investiția va intra in perioada de operare, perioadă în 

care prin alocările de resurse umane si financiare de către Primărie se va asigura 

menținerea/conservarea rezultatelor obținute in urma realizării investițiilor propuse prin 

prezentul proiect. 

Din punct de vedere operațional si financiar sustenabilitatea proiectului va fi 

asigurata de către proprietar – Municipiul Bistrița, funcționarea pe termen lung fiind 

asigurata prin alocări financiare anuale din bugetele locale.  

Astfel, în ceea ce privește modul de autosusținere al proiectului din punct de vedere 

financiar după încetarea finanțării, se vor aloca anual din bugetul local sumele necesare 

operării si menținerii investiției pe toata durata de viată a acesteia. In vederea unor 

estimări corecte, costurile cu mentenanța vor fi evaluate de personalul de specialitate 

care va asigura administrarea sistemului pentru a fi  ulterior  prevăzute in bugetul 

instituției. 

In ceea ce privește modul de susținere operațional acesta poate fi detaliat atât prin 

spațiul alocat de primărie pentru implementarea proiectului cat si prin resursele umane 

implicate in proiect.  

Astfel, în ceea ce privește resursele umane, Municipiului Bistrița va asigura personal 

cu competențele necesare pentru întreținerea și operarea investiției. Structura 

personalului a fost descrisă anterior.  

În cazul in care odată cu implementarea sistemului va fi necesară suplimentarea 

numărului de persoane pentru administrare sau operare, solicitantul va asigura personal 

suplimentar, asumându-și asigurarea sustenabilitaății proiectului din punct de vedere 

operațional. 
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8. Concluzii și recomandări 

Prezentul studiu de fezabilitate, elaborat în conformitate cu prevederile HG 

907/2016 privind aprobarea conținutului – cadru al documentației tehnico-economice 

aferente investițiilor publice, precum și a structurii și metodologiei de elaborare a 

devizului general pentru obiective și lucrări de intervenții, detaliază și fundamentează din 

punct de vedere tehnic și financiar implementarea proiectului Coridor de mobilitate 

durabilă aferent râului Bistrița. 

Din analiza realizată asupra situației actuale a sistemului de transport la nivelul 

Municipiului Bistrița au rezultat o serie de disfuncționalități, cele mai importante fiind 

următoarele: 

- O parte a infrastructurii rutiere de pe rețeaua stradală a municipiului necesită 

lucrări de reabilitare și modernizare 

- Existența unor străzi neasfaltate 

- Existența unor punți pietonale necorespunzătoare 

- Existența unor intersecții la nivel cu liniile de cale ferată neamenajate sau 

nesemnalizate corespunzător 

- Creșterea continuă a indicelui de motorizare 

- Cota modală ridicată a deplasărilor cu autovehiculul personal 

- Traficul auto ridicat și fluența circulației auto la orele de vârf 

- Lipsa benzilor dedicate pentru transportul public, în vederea creșterii 

atractivității acestui mod de deplasare, prin reducerea duratei de călătorie și 

creșterea vitezei comerciale 

- Starea tehnică deficitară a trotuarelor pe anumite segmente ale coridorului de 

mobilitate urbana 

- Facilități reduse pentru persoanele cu dizabilități; 

- Rețeaua de piste de biciclete este doar parțial optimizată, fiind necesare 

intervenții de amenajare a unei rețele secundare de piste de biciclete 

- Lipsa pistelor de biciclete pe toate străzile care compun coridorul de mobilitate 

- Accesibilitate pietonală redusă către zonele din imediata vecinătate a zonei  

- Lipsa unor elemente care să promoveze intermodalitatea și mobilitatea durabilă: 

terminale intermodale, sistem bike-sharing, rasteluri de biciclete în stațiile de 

transport public etc. 

- Parcările pe stradă produc congestii ale traficului, blocaje și reducerea vitezei 

de deplasare 

- Nerespectarea spațiului pentru pietoni prin parcări neregulamentare 

- Parcările neregulamentare pe trotuar ce se evidențiază la nivelul municipiului, 

acestea reprezentând un obstacol suplimentar pentru utilizatori 
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În cadrul studiului de fezabilitate au fost stabilite și analizate două scenarii „cu 

proiect”, rezultând ca optim Scenariul 1, care presupune următoarele intervenții: 

– Infrastructura rutiera 

– Lucrari de consolidare 

– Canalizare pluviala 

– Iluminat public inteligent 

– Lucrari de arta 

– Statii de transport public 

– Sistem de bike-sharing 

– Mobilier urban inteligent 

– Statii de incarcare pentru vehicule electrice 

– Sistem de parcare de tip “park-and-ride” 

 

Scenariul 1 a rezultat ca varianta optimă de implementare a proiectului, atât în 

urma comparației indicatorilor tehnici, cât și a analizei cost-eficacitate. 

Prin problematica adresată, menționată anterior, proiectul este eligibil pentru 

finanțare din fonduri nerambursabile, respectiv prin Programului Regional Nord-Vest 2021-

2027 

 

  



STUDIU DE FEZABILITATE 
Coridor de mobilitate durabilă aferent râului Bistrița 

  

 

 
 231 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. PIESE DESENATE 
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3. ANEXE 
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ANEXA 1 – DEVIZ GENERAL. DEVIZE PE OBIECT 
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ANEXA 2 – DEVIZ GENERAL. SCENARIUL 

ALTERNATIV 
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ANEXA 3 – STUDIU TOPOGRAFIC 
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ANEXA 4 – STUDIU GEOTEHNIC 
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ANEXA 5 – EXPERTIZE TEHNICE 
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ANEXA 6 – CERTIFICAT DE URBANISM 
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ANEXA 7 – STUDIU DE TRAFIC 

 

 

 


