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Introducere

Prezentul caiet de sarcini a fost elaborat in iulie — august 2017 de catre JASPERS cu observatiile atente ale colaboratorilor din Ministerul
Dezvoltdrii Regionale, Administratiei Publice si Fondurilor Europene si Agentia Nationald pentru Achizitii Publice, si tinand cont de
sugestiile beneficiarului Primdria Municipiului Resita, parte dintr-o actiune JASPERS privind modernizarea transportului cu tramvaiul in
Resita.

Documentul are menirea de a asista in pregatirea (de la zero, adica de la stadiul de idee de proiect) a unui proiect integrat ce priveste
modernizarea, reconstructia sau chiar constructia infrastructurii de tramvai — integrat in sensul de tratare nu doar a problematicii “sind
noua si tramvaie noi” ci, in plus, si a imbunatatirii sistemice a serviciului de transport public precum si a infrastructurii pietonale
aferente, astfel incat utilizatorului sa-i fie oferitd o solutie de mobilitate urband durabila cat mai completd in nevoia sa de cdldtorie
"door to door".

Prezentul document poate fi utilizat ca punct de plecare si pentru revizuirea de proiecte privind modernizarea a unor linii de tramvai
care deja au fost elaborate la nivel de SF (sau SF+PT), in vederea cofinantdrii acestora prin obiectivul specific 4.1 (respectiv 3.2) din
Programul Operational Regional 2014 — 2020.

In plus, o mare parte din prevederile prezentului caiet de sarcini sunt utile nu doar oraselor care urmaresc imbunététirea transportului
cu tramvaiului, ci si oraselor care intentioneaza sa implementeze proiecte de modernizare sau / si extindere a transportului cu
troleibuzul, precum si celor care iau in calcul instalarea unui sistem de benzi dedicate pentru transportul in comun.

Mai mult, anumite abordari din caietul de sarcini sau anumite comentarii (spre exemplu privind studiul de optiuni sau evaluarea
experientei profesionale a ofertantilor) ar putea fi utile si pentru alte tipuri de proiecte privind mobilitatea urbana durabil3.

JASPERS si MDRAPFE nu garanteaza acuratetea, adecvarea sau deplinatatea informatiei continute in documentele din aceasta serie, si
nu isi asuma vreo raspundere legald, directa sau indirecta, pentru orice pagube sau orice alt fel de pierderi cauzate sau implicate a fi
cauzate de, sau in conexiune cu, utilizarea prezentului material. Documentul nu prezinta pozitia oficialda a partenerilor JASPERS
(Comisia Europeand, Banca Europeana de Investitii, Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare).

Prezentul document este a fi considerat un document de lucru (care ar putea fi asadar revizuit in viitor), si care are menirea de a fi
utilizat strict ca punct de plecare pentru elaborarea unei documentatii similare.




Cum se utilizeaza acest document pentru pregatirea unui proiect de infrastructura de tramvai?

1. O lectura a acestuia poate oferi inspiratie pentru rafinarea scopului proiectului dvs. Pe langa alegerea cu atentiei a ariei de acoperire
a proiectului (pozitionarea infrastructurii modernizate / extinse / construite, numarul / tipul / capacitatea tramvaielor noi de achizitionat,
includerea sau nu a interventiilor in depou), consideram ca este utila analizarea includerii urmatoarelor componente cu impact deosebit
in cresterea functionalitatii si atractivitatii transportului cu tramvaiul:

2.

Interventii asupra infrastructurii pentru prioritizarea tramvaiului in trafic (asigurarea de cale separata, prioritate la intersectii);
Interventii asupra infrastructurii pietonale de acces la toate statiile de tramvai pentru intreaga zona de captare a acestora (cel putin
pe o suprafata cu o raza de cca. 500 m);

Masuri privind imbunatdtirea sistemica a serviciului de transport public (privind imbunatdtirea informarii calatorilor, cresterea
punctualitatii, si in general cresterea calitdtii serviciului de TP).

Pentru reducerea efortului administrativ, recomandam elaborarea unui singur CS (asadar contractarea unui singur contract de

consultantd) chiar daca acesta vizeaza pregdtirea mai multor proiecte distincte privind sistemul de tramvai (de exemplu datoritad limitei

de
de

25 MEUR privind valoarea maxima eligibila indicatd in GSOS41), spre exemplu doua interventii distincte — una privind infrastructura
tramvai si una privind achizitia de material rulant nou.

3. Privind tratarea infrastructura de TNM, aceasta poate fi abordatd in doud variante:

4.

Dacd doriti tratarea doar a infrastructurii aferente proiectului de tramvai (asadar din zona de captare a statiilor de pe coridorul
reabilitat), aceasta ar trebui inclusd in interventia privind infrastructura de tramvai.

Dacd intentionati implementarea unui proiect de anvergura privind infrastructura TNM, care sa acopere o mare parte din oras
(asadar si alte zone decat linia de tramvai), care sa includad spre exemplu o retea de coridoare pietonale si piste de biciclete, atunci
probabil ar fi utild contractarea unui serviciu de pregdtire separat pentru un asemenea proiect (a se vedea documentul de lucru 2
din prezenta serie, care reprezintd un model de CS comentat special pentru o asemenea interventie — care poate fi implementat
independent de un proiect privind tramvaiul).

Indiferent daca proiectul dvs. vizeazd modernizarea unei linii de tramvai existente, modernizarea + extinderea unei linii (sau

subretele) de tramvai, extinderea unei linii de tramvai, sau constructia de la zero a unei linii de tramvai (ca primd parte a unui nou
sistem), sugeram maodificarea prezentului CS, o atentie deosebita urmand a fi acordata urmatoarelor sectiuni / aspecte:

1.5 (Descrierea proiectului) — Este de decis cu atentie impartirea in componente a interventiei, conform comentariului 1.

1.7 (Stadiul proiectului) — Este important a se indica ofertantilor documentele care deja au fost elaborate si eventual flexibilitatea
beneficiarului in regandirea solutiilor propuse in acestea.

2.2.4 (Studiul de optiuni) — Metodologia descrisd in aceastd sectiune este (a se vedea si comentariile 16 si 28) criticd in
optimizarea modului in care proiectul final va deservi locuitorii orasului. Aceasta este probabil cea mai importanta sectiune din
intregul CS. Acelasi comentariu se aplica si sectiunilor 2.2.7 si 2.2.8 privind TNM (in caz ca infrastructura TNM este inclusa in
prezenta interventie). Beneficiarul poate rafina metodologia propusa, spre exemplu in sensul de a fi mai prescriptiv privind
momentul la care are loc analiza si selectia optiunilor din anumite clase de optiuni.



e Prezentul CS propune transmiterea de catre consultant a rezultatelor privind elaborarea (respectiv revizuirea) studiului de
fezabilitate in mai multe etape intermediare:

o 0 prima etapa (corespunzand Raportului II) care vizeaza in principal analiza situatiei existente si studierea de optiuni /
solutii pentru diversele componente ale interventiei;

o 0 a doua etapa (corespunzand Raportului III) in care sunt prezentate proiecte conceptuale, respectiv optiuni preferate
(eventual rafinate);

o 0 a treia etapa (corespunzand Raportului IV) in care sunt prezentate anumite livrabile parte din SF (precum ACB, studiul
de trafic, studiul de oportunitate) construite pe solutiile deja decise in etapa anterioara;

o 0 a patra etapa (corespunzand Raportului V) in care este prezentat studiul de fezabilitate integral.

Considerdm cd aceastd abordare ar putea fi optima si pentru proiecte pentru care deja a fost elaborat in
trecut SF sau SF+PT. In asemenea cazuri, in vederea maximizarii utilitatii pe care beneficiarul o deriva
din contractul de consultantd, primele doua dintre etapele mentionate mai sus ar putea fi desfasurate
ignorand de facto prevederile studiului de fezabilitate elaborat anterior.

e 3.1 (Sinteza livrabilelor) — calendarul propus in prezentul CS, desi considerat (conform comentariului 37) extrem de ambitios
pentru proiectarea de la zero a modernizdrii unei linii de tramvai, poate fi considerat drept realist (asadar nu optimist) pentru
revizuirea unui SF deja efectuat si avand o calitate decentd (spre exemplu privind anvergura colectarii de date).

e 6 (Cerinte minime privind calificarea si experienta profesionald a personalului propus si modul de elaborare a Ofertei tehnice) —
cerintele privind expertii vor fi ajustate ca urmare a includerii sau nu in prezenta interventie a unei componente semnificative
privind TNM.

5. Recomandam autoritatilor locale utilizarea documentatiei de atribuire standard pentru servicii intelectuale publicatd de ANAP la
adresa: https://achizitiipublice.gov.ro/matrix/cell/71/1. Aplicarea modelului de caiet de sarcini parte din acest ghid va conduce la o
forma mai complexa a CS decat prezentul document. De asemenea, la ora actuala se afla in pregatire si o varianta a acestei
documentatii specifica pentru activitdtile de proiectare, care va fi publicatd pe acelasi site la momentul finalizarii.
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1.1

1.2

Lista abrevierilor

ACB Analiza cost-beneficiu
CE Comisia Europeand
Cs Caiet de sarcini

GES Gaze cu efect de sera

Ghidul solicitantului pentru obiectivul specific 4.1 din POR 2014 — 2020

GS0s41 | - . .
(inclusiv anexele acestuia)

IPAS Infrastructura pietonala de acces la statiile de tramvai

MEUR Milioane de euro

0541 Obiectivul specific 4.1 din POR 2014 — 2020

PMR Primdria Municipiului Resita

PMUD Plan de Mobilitate Urbana Durabild

POR Programul Operational Regional 2014 - 2020
PT Proiect tehnic de executie

SF Studiu de fezabilitate

TNM Transport nemotorizat

TP Transport public, transport in comun

VMDTP | Vehicule de mici dimensiuni pentru transport personal

1. Informatii generale

Autoritatea contractanta

Primaria Municipiului Resita (PMR) este autoritatea contractanta, beneficiarul final al proiectului si agentia de implementare a
acestui proiect.

Cadrul national relevant

Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor aferente mobilitati urbane durabile In Romania este finantata in perioada de
programare 2014 — 2020 (cu exceptia sistemului de metrou din Bucuresti) prin Programul Operational Regional sub Obiectivul
Tematic 4 ,Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele”.

Prin Prioritatea de investitii 4e (“"Promovarea unor strategii cu emisii scazute de dioxid de carbon pentru toate tipurile de
teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv promovarea mobilitati urbane multimodale durabile si a masurilor de
adaptare relevante pentru atenuare”), Obiectivul specific 4.1 ("Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet
prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urband durabild”) din POR 2014-2020, sunt sprijinite acele proiecte care
dovedesc ca au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO,, generate de transportul rutier motorizat
de la nivelul municipiilor resedinta de judet si al zonelor functionale urbane.



1.3

1.4

1.5

Situatia actuala privind mobilitatea urbana durabild in Resita

in perioada 2015 — 2017, municipiul Resita a pregatit, prin consultantul SC Metroul SA, Planul de Mobilitate Urband Durabild
(PMUD) pentru orizontul de timp pana in 2030. PMUD propune o serie de interventii privind transportul public si modurile de
transport nemotorizat, care impreund vor determina o semnificativa schimbare de paradigmd in directia mobilitdtii urbane
durabile Tn municipiul Resita. Aceste interventii sunt de facto grupate in jurul proiectului-fanion privind modernizarea
infrastructurii de transport cu tramvaiul, in scopul reasezarii acestui mod de transport ca element central al sistemului de
transport urban.

Prezenta interventie, urmeaza sa fie implementate cu sprijin financiar din partea Uniunii Europene prin Programul Operational
Regional, iar pregdtirea este realizata la ora actuala de Primdria Resita cu sprijin din partea JASPERS.

Obiectivele proiectului

Obiectivul general al proiectului este reintroducerea operarii transportului public cu tramvaiul intr-o maniera moderna si
integrata (in principal cu modurile de TNM) in vederea indeplinirii urmdtoarelor obiective specifice:

Cresterea atractivitatii transportului public si, ca urmare, cresterea numarului de utilizatori si a cotei modale a
transportului public in oras;

Cresterea eficientei economice a transportului cu tramvaiul si a operatiilor de transport public in ansamblu in Resita;
Cresterea sigurantei si a securitatii activitatii de transport public;

Minimizarea impactului negativ al transportului cu tramvaiul asupra functionarii celorlalte componente ale sistemului de
mobilitate urbana si asupra zonei urbane in ansamblu;

Facilitarea unei schimbdri de paradigma in mobilitate urband, printr-o tranzitie in masa inspre transportul public si
modurile de mobilitate activa;

Cresterea calitatii vietii urbane, prin oferirea de noi oportunitati (printre care si recreationale) si prin imbunatatirea
mediului urban;

Imbunatétirea starii de sandtate a populatiei din zona urband, derivatd atat din impactul direct al miscarii fizice efectuate,
cat si din imbunatdtirea calitatii aerului; se mentioneaza inclusiv reducerea nivelului de stres a populatiei.

Descrierea proiectului

Proiectul este structurat in patru componente (C1 — C4), cu urmatoarea strategie de implementare in sensul obtinerii finant3rii

nerambursabile din Fondul European de Dezvoltare Regionala:

/ 'rCommented[ 1]: impértirea unei interventii in mai
multe componente (sau module) poate face mai

usoara planificarea pregatirii (si a implementarii)
acesteia.
Impartirea poate fi realizata pe criterii functionale
(infrastructura — eventual pe tipuri — si material
rulant) (acesta fiind in mare modelul utilizat in
prezentul CS), temporale (spre exemplu in functie
de fazarea implementarii), spatiale (spre exemplu
in functie de pozitionarea in retea a sectiunilor de
\infrastructurd etc.




1.5.1

1.5.2

1.5.3

e Un prim proiect (in sensul obtinerii finantarii europene nerambursabile prin POR 2014-2020, asadar cu o singura cerere
de finantare, un singur studiu de trafic etc. precum si in principiu in sensul elaborarii documentatiei tehnico-economice, a
aprobarii acesteia si a contractarii executiei) constand in componentele de infrastructura (componentele C1 — C3).

e Un alt proiect (cu o cerere de finantare distinctd de cel anterior) privind in principal achizitia de tramvaie noi (C4).

Strategia de contractare si implementare (eventual in sensul separdrii in mai multe contracte a executiei lucrdrilor) va fi

propusa de cdtre consultant ca parte din Raportul III (vezi subsectiunea 2.3.7).

Infrastructura de transport cu tramvaiul (componenta C1)

Componenta vizeaza infrastructura aferenta transportului cu tramvaiul pozitionata in afara depoului de tramvaie, precum si
infrastructurd din ampriza coridorului aferent dedicata transportului motorizat altul decéat transportul public Subinterventiile
aferente acestei ultimei clase vor fi selectate in urma activitdtilor desfasurate in prezentul contract de consultantd (vezi
sectiunea 2.3.6).

Depoul de tramvaie (componenta C2)

Componenta vizeaza constructiile, echipamentele, masinile-unelte si orice alte amenajari ce urmeazd a fi construite /
modernizate / reconditionate / dezafectate / instalate in interiorul depoului de tramvaie.

Infrastructura de transportul nemotorizat (componenta C3)

Componenta vizeazd infrastructura pentru mersul pe jos si cu bicicleta (sau alte VMDTP), inclusiv parte din ampriza

coridorului aferent tramvaiului, in principal:

o Infrastructura pietonala de acces la statiile de tramvai;

« Eventuale componente ale infrastructurii de piste / benzi de biciclete, aferente interventiei P7 din PMUD, in m&sura in

care nu sunt pozitionate in coridorul tramvaiului.

1.5.3.1 Infrastructura pietonald de acces la statiile de tramvai (IPAS) (subcomponenta C3.1)

Este vizat3 infrastructura pietonald care va fi efectiv utilizatd pentru accesul céldtorilor la statiile de tramvai. Practic, ludndu-se -~

'| privind impartirea proiectului in componente, prin

in calcul o fasie de teren cu Idtime de cca. 2 km de-a lungul liniei de tramvai (si prelungita corespunzdtor la capete), vor fi
definite principalele coridoare pietonale de acces la fiecare statie sau pereche de statii complementare (asa cum sunt ele
propuse in varianta optima, vezi sectiunile 2.2.4 si 2.3.4). Va rezulta astfel o retea radiald (cu ramificatii pe unele dintre
"spite”) pietonald de acces care converge la fiecare dintre statiile de tramvai (cum este exemplificat in figura de mai jos),
lungimea fiecarei cdi de acces nefiind in principiu mai mare de 1 km. Reteaua va fi astfel construitd incdt s3 deserveasca
practic toate proprietatile importante, generatoare / atrdgatoare de trafic pentru sistemul de transport cu tramvaiul.

( Commented [ 2]: Desi exista o idee destul de clara

abordarea propusa in prezentul CS se evita o

atitudine prea "prescriptiva” privind planificarea

implementarii interventiei, in plus urmarindu-se

utilizarea experientei consultantului pentru a

construi / propune el insusi optiuni (in prezentul

caz privind strategia de contractare si
\implementare).

)

Commented [A3RZ]: intelegem dorinta de a se
asigura o flexibilitate in implementare, dar la acest
capitol nivelul de ambiguitate este prea mare,
incalcand obligatiile de transparentd prevazute de
legislatia in domeniul achizitiilor publice.

Astfel, intelegem ca scopul acestui ToR este
realizarea documentatiei tehnico-economice
necesare implementarii acestei infrastructuri,
criteriul de atribuire si factorii de evaluare fiind
dezvoltati pentru a raspunde acestui context.

Prin urmare, nu se intelege care este logica pentru
care a fost inclusa si activitatea de achizitie de
tramvaie noi, pentru care este necesara o alta
procedura de atribuire, finalizatd cu un contract
distinict — unul de furnizare.

) (Commented[ 4J: in cazul in care PMUD cuprinde

descrieri sau chiar fise de proiect aferente
anumitor interventii, acestea pot fi incluse ca
anexe la CS, sau se poate pur si simplu indica
referinta la ultima variantd a PMUD (care trebuie

| sd fie usor de identificat de cdtre ofertanti). )

{ Commented [ 5]: Decizia de a trata integrat sistemul )

de transport cu tramvaiul prin imbunatatirea si a
accesului pietonal la si de la statiile de tramvai
este cruciald pentru a creste semnificativ
atractivitatea TP, crestere care ar fi mai redusa
daca s-ar trata doar componentele privind
tramvaiul.
Cu alte cuvinte, daca utilizatorului nu i se va oferi
0 experienta placuta de calatorie integral de la
origine la destinatie (asadar si pe parcursul celor
douad tronsoane pietonale ale deplasdrii sale), doar
imbunatatirea singurd a transportului cu tramvaiul
ar putea sa nu fie suficientd pentru a atrage o
parte dintre utilizatorii actualmente captivi in

| utilizarea transportului privat. )




Consultantul va defini axele de acces (parte din activititile desfasurate pentru Raportul II, vezi sectiunea 2.2.2) printr-o

combinatie de studiu de birou (utilizdnd aplicatii precum Google Earth) si studiu in teren, urmarind urmatoarele linii directoare:
o Vor fi, In principiu, alese cele mai scurte rute, insa:

o Vor fi preferate rutele care evita arterele si care traverseaza sau sunt adiacente unor zone placute (spre exemplu zone
verzi, parcuri).

o Vor fi preferate rutele care ofera siguranta pietonilor, atat din punctul de vedere al sigurantei rutiere, cat si din punctul
de vedere al sigurantei personale (spre exemplu in perioadele zilei fara lumina naturala).

o Vor fi preferate rutele care oferd suficient spatiu pentru amenajarea / imbunatdtirea / extinderea rutei pietonale,
eventual prin echiparea sa cu mobilier urban (vezi urmatoarea subsectiune).

10

Commented [ 6]: Teoretic acest paragraf si lista de
mai jos si-ar fi gdsit mai bine locul in capitolul 2
(Activitati de consultanta), sectiunea 2.3.3, insa
practic pentru pastrarea unei coerente in
descrierea IPAS a fost luata decizia integrarii aici a
acestui text.




1.5.3.2 Mobilier stradal si plantatii (subcomponenta C3.2)

Este vizata instalarea, extinderea sau reconditionarea de-a lungul sau in preajma infrastructurii descrise in paragraful anterior,

de mobilier urban precum:: . Commented [ 7]: Lista de mai jos incearcé a fi una
cat mai completd, insa nu este neapdrat necesar
e Banci, scaune, cuburi de sezut, mese, foisoare, leagdne; ca fiecare dintre clase sd fie reprezentate in
proiectul final.
e Platforme / terase de observatie (inclusiv ca parte din alte lucréri de artd precum poduri pietonale, sau sub formd de Alternativ se poate incerca o abordare mai

restrictiva in CS, beneficiarul indicand mai clar
viziunea sa privind clasele de mobilier urban de
inclus in interventie sau numarul / capacitatea /

amenajdri lacustre sau pe marginea cursurilor de apa);

o Garduri, bariere, stalpisori, bolarzi, stalpi cu lanturi si alte tipuri de separatori; frecventa relativi a acestora, sau alte aspecte
cum ar fi game tematice legate de identitatea
e Tasnitoare de apa, inclusiv in varianta de totemuri care asigura suplimentar sprayuri de particule de apa rece pe | urbang, privind spre exemplu coloritul etc.
perioada verii;
« Balustrade si alt tip de infrastructuré pentru zone in declivitate; _{ Commented [ 8]: Unele clase ar putea s3 nu fie
relevante pentru anumite orase (spre exemplu in
o Fasii de plantatie longitudinale; cazul de fatd pentru orasele asezate pe teren

\ practic complet plat).

o Instalatii de iluminat;
o Obiecte, piese, alte constructii cu rol estetic sau de artd publica;
e Semnalizari cu rol de orientare sau de informare (sdgeti, tablite, table, harti, totemuri etc.);

e Echipamente de mici dimensiuni cu rol sportiv, in principal pentru exercitii cu greutatea corpului, spre exemplu: bare
pentru tractiuni, cuburi pentru exercitii pentru gambe, manere pentru flotdri, franghii sau ziduri pentru catdrare si alte
echipamente pentru exercitii de tip chalistenics precum si suprafete orizontale adecvate in zona acestora;

« [Echipamente pentru joacd destinate in principal copiilor (tobogane etc.); .~ Commented [ 9]: Atentie! Anumite clase de mobilier
urban nu sunt eligibile pentru finantare din 0S41,
e Ghivece sau alt tip de mobilier cu plante; cum ar fi echipamentele cu rol sportiv, pentru

joaca sau toaletele publice. Beneficiarul poate
decide sa le integreze in interventie pentru
asigurarea unui concept integrat pentru
interventie, urmand a le finanta din surse proprii.

e Toalete publice si cosuri de gunoi;

o Arbori, arbusti, inierbari si alte tipuri de plantatii, inclusiv sisteme de irigare aferente;
e Mobilier stradal aferent statiilor de TP;

e Structuri aferente ciclismului urban sau altor VMDTP (rasteluri etc.) altele decat parcajele (vezi mai jos) — acestea

urmand a fi adecvate nu doar bicicletelor cursiere, ci si celor de tip cross, mountain si enduro. [ Commented [ 10]: In aceast4 listd ar putea fi inclus3
si 0 eventuald realizare sau extindere a unui
sistem de supraveghere video de tip CCTV,
activitate eligibila conform GSOS41.
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1.54

1.6

1.5.3.3 Infrastructura pentru biciclete si VMDTP (subcomponenta C3.3)

Este vizat§ amenajarea unei retele de piste si benzi pentru ciclism urban (reteaua de ciclism urban — RCU), rezultatd prin

constructia / realizarea unor sectoare noi (in principal conform prevederilor interventiei P7 din PMUD), precum si prin
integrarea pistelor deja existente (cu corectarea caracteristicilor tehnice sau a aliniamentului acestora, acolo unde este cazul).

Reteaua urmeaza a fi utilizatd in principal pentru biciclete nemotorizate, insd va fi destinata si altor vehicule de mici dimensiuni
pentru transport personal (VMDTP), cum ar fi biciclete electrice, scutere electrice de mici dimensiuni, skateboarduri electrice
sau nemotorizate, role. Cele mai importante principii generale pentru realizarea RCU sunt urmatoarele:

o Va fi separata fizic atat de traficul motorizat cat si de traficul pietonal, in mod ideal astfel incat vehiculele motorizate sa
nu poata patrunde in ampriza sa.

e Nu va fi realizatd pe seama diminuarii trotuarelor sau a spatiilor verzi.

o Nu va fi realizatd astfel incat sa genereze conflicte semnificative cu alti consumatori de mobilitate (spre exemplu nu vor fi
amenajate piste intre benzile de trafic si spatiile de parcare laterala fara asigurarea de spatii tampon).

1.5.3.4 Parcaje pentru biciclete si alte VMDTP (subcomponenta C3.4)

Componenta vizeaza constructia sau instalarea unui set de parcaje pentru biciclete pe teritoriul UAT Resita. Tipul, capacitatea,
numarul si pozitionarea acestora urmeaza sa fie stabilit in decursul pregatirii prezentului proiect.

Se precizeaza faptul ca parcajele pentru biciclete nu au rolul de a inlocui sau suplimenta rastelurile pentru bicicletele, cele
doua sisteme avand scopuri diferite. Rastelurile sunt in principal destinate parcarii de scurtd duratd — sub doua ore — in
perioade si in zone cu trafic pietonal sau prezentd umana semnificativa (pentru a reduce riscul de vandalism sau furt), iar
parcajele sunt destinate pentru parcarea de lunga durata.

Tramvaie si alte echipamente mobile asociate (componenta C4)

Este vizatd achizitia de material rulant (tramvaie) precum si a altor echipamente mobile asociate, daci va fi cazul, in sensul

prevederilor interventiei P3 din PMUD.

Scopul acestui contract

Scopul prezentului contract de consultantd este de a pregati pentru beneficiar toate studiile si documentatia necesara pentru
implementarea cu succes, obtindand cofinantare din Fondul European de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational
Regional 2014 — 2020, a interventiei descrise mai sus. In acest sens activitatea consultantului va consta in principal in:

o Colectarea sau obtinerea tuturor datelor necesare, realizarea tuturor studiilor si analizelor necesare, si desfasurarea

dialogului cu actorii institutionali implicati (precum si facilitarea dialogului interinstitutional), si cu publicul, in vedere
pregatirii la timp a livrabilelor necesare implementarii proiectului.
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g (Commented[ 11]: Este oarecum atipica includerea in

prezenta interventie (privind tramvaiul) a
infrastructurii de ciclism ce vizeaza /ntregul oras,
insd avand in vedere specificul situatiei (reteaua
ar urma sa fie relativ redusa si in mare parte
urmand coloana vertebrala de mobilitate ce
contine si linia de tramvai) nu pare a avea sens
depunerea efortului administrativ si logistic pentru
un proiect distinct dedicat.
Pentru restul oraselor din Romania cu sisteme de
tramvai ar fi probabil utila pregdtirea de interventii
distincte (privind tramvaiul si privind TNM), pe de
alta parte o abordare printr-un proiect integrat va
conduce aproape sigur la 0 mai buna integrare pe
| viitor intre TP si TNM.

~

J

~{ Commented [ 12]: Este vorba despre echipamente

de management de flota, geolocalizare etc. Este
recomandat ca beneficiarul sa indice detalii despre
acestea doar in cazul in care anterior a fost
realizat un studiu de optiuni temeinic care sa
conduca la concluzia ca exista 0 anume varianta
optima (privind tipul de echipamente, numarul,

| caracteristicile etc.).




1.7

2.1

o Elaborarea integrald a documentatiei tehnico-economice aferentd contractarii si implementarii proiectului, precum si
pentru obtinerea cofinantarii prin POR 2014 — 2020 obiectivul specific 4.1, inclusiv asistarea beneficiarului in obtinerea
finantarii si in promovarea investitiei.

Stadiul proiectului

Privind proiectul, sunt disponibile urmdtoarele documente relevante:

e Documente de la punerea in functiune a tramvaiului in anul 1989;

e O expertiza tehnica realizata in luna decembrie 2016 ce acopera:

o

o

Linie cale (linie curentd si bucle de intoarcere);

Instalatii electrice (linie de contact, substatii de redresare, retea cabluri de alimentare 600 V c.c. si protectie

catodica);

o

o

o

o

Constructii depou (hala reparatii, hala RK, atelier, hala vopsitorie si spaldtorie);
Drumuri (parte carosabild, trotuare, piste de ciclisti, zone verzi);
Poduri (patru structuri de traversare incluse in traseu);

Retele edilitare (alimentare cu apd, canalizare ape uzate, meteorice si mixte, gaze naturale combustibile).

e Planul Urbanistic General aprobat prin HCL 92/6.4.2011.

2. Activitatile de consultanta

Activitati premergatoare. Raportul I (de inceput)

O Intalnire de fnceput va avea loc la inceputul proiectului pentru a stabili prioritatile proiectului si pentru a prezenta echipa de
proiect, atat din partea consultantului cat si din partea beneficiarului. In cadrul intalnirii se va discuta de asemenea transferul
informatiilor necesare de la beneficiar si alti actori institutionali si se va discuta programul primelor intalniri si activitdti din

proiect.

La sapte zle dup Intdlnirea de Inceput consultantul va pregdti un Raport de Inceput (Raportul I), care va contine
urmadtoarele informatii:

o Confirmarea echipei de proiect si alocarea de resursa umana de-a lungul proiectului.
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2.2

2.2.1

o Logistica procesului de lucru in special privind comunicarea, si o lista cu informatii de contact pentru persoanele implicate
in proiect, atat expertii consultantului cat si partenerii de dialog (beneficiar, alti actori institutionali implicati, ONG-uri si
asociatii care vor fi consultate).

e Confirmarea programului de lucru, a datelor pentru transmiterea materialelor livrabile, precum si date aferente altor
etape cheie din proiect; eventual rafinarea programului in functie de nevoile temporale privind procesele de avizare /
aprobare a proiectului.

e Un registru de risc, cuprinzand riscurile tehnice, manageriale, institutionale sau de alt fel aferente proiectului si masuri de
mitigatie.

o Informatiile (ex. documente, studii, date) necesare a fi obtinute de la beneficiar sau cu sprijinul sdu, scopul pentru care
acestea sunt necesare si datele pana la care acestea trebuie obtinute.

o Un plan pentru consultare publicd pe perioada pregatirii proiectului, constand cel putin in consultarea sistematica a ONG-
uri specializate in problematica transportului nemotorizat si a transportului public, si a altor organizatii relevante (spre
exemplu asociatii ale persoanelor cu mobilitate redusa).

« Link la |pagina Facebook a proiectului; pagina va fi intretinutd de cdtre consultant si va reprezenta principala platforma

,/Commented[ 13]: Diversele prevederi din aceasta

pentru facilitarea consultarii publice.

Raportul T va acoperi toate etapele proiectului aferente prezentului contract. Raportul va fi actualizat in baza comentariilor
transmise de beneficiar (in termen de 7 zile de la primirea raportului) si va fi transmis intr-o forma finala cel tarziu la o luna de
la demararea proiectului.

Activitati aferente Raportului II

Consultantul va desfasura actiunile aferente celor descrise in subsectiunile 2.2.1 — 2.2.8, care vor fi prezentate integrat,
organizate dupa structura prezentei sectiuni, in Raportul II.

Cadrul legislativ, cadrul institutional si planuri de dezvoltare

Consultantul va realiza o analizd a cadrului legislativ si institutional (atdt la nivel national cat si local) privind proiectarea,
implementarea si intretinerea infrastructurilor de transport urban relevante pentru prezenta interventie, precum si privitor la
aspecte conexe (spre exemplu privind dimensiunile de urbanism si arhitectura). Vor fi identificate lacunele institutionale si
legale (inclusiv privind reglementdrile tehnice) relevante pentru prezenta interventie si vor fi propuse bolutii\.

/Commented[ 14]: Solutiile pot consta in: (a)

Consultantul va realiza o trecere in revista a planurilor privind eventualele dezvoltari (in principal privind constructia sau
reconstructia / reconversia unor imobile sau ansambluri de imobile cu diverse functii), aflate in diverse stadii de pregatire, atat
publice cat si private, care ar urma sa fie aflate in zona de influenta a liniei de tramvai si care ar urma sa afecteze cererea de
transport pe acest mod. Consultantul va formula ipoteze privind realismul / probabilitatea materializarii acestor dezvoltdri, care
vor fi apoi utilizate in sectiunile 2.2.3 si 2.2.4.
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lista vor fi ajustate in functie de importanta pe
care consultarea publicd ar urma sa o joace in
pregatirea interventiei. In determinarea gradului
de importanta, la momentul elaborarii CS
beneficiarul ar trebui sd conducd o scurtd analiza
privind existenta si gradul de activitate (la
momentul respectiv) a diverselor organizatii sau
entitdti relevante pentru problematica si care pot
aduce plus-valoare procesului de pregatire a
interventiei.
Pentru un proiect privind sisteme de tramvai ar fi
relevante: ONG-uri sau comunitdti online
pasionate de TP, grupuri (formale sau nu)
tematice / de cercetare din universitdti / facultati
de profil din oras, patronate / angajatori mari din
zona de influenta a tramvaiului etc.
Bine planificata si condusd adecvat, consultarea
publicad va aduce plus-valoare proiectului ca,
practic, “consultanta gratuita” — rol opus celui de
"corvoada necesara” (in care in mod real se poate
transforma atunci cand nu este planificata bine,
este demarata prea tarziu in decursul proiectului
| etc.)

AN

propuneri de emitere / modificare a unor acte
normative (in mod normal locale); (b) propuneri
privind imbunatdtirea cadrului institutional,
respectiv a organizarii / functiondrii institutiei
beneficiare; (c) eliminarea / ajustarea anumitor
subcomponente ale interventiei, in cazul in care, la
momentul pregatirii, cadrul de reglementare pur si
simplu nu permite implementarea interventiei asa
\.cum beneficiarul o doreste.

J




2.2.2

2.2.3

Definirea metodologiei pentru evaluarea detaliatd a mobilitatii pietonale in IPAS

Pentru infrastructura pietonald de acces la statiile de tramvai va fi realizatd intr-o etapa ulterioara (vezi subsectiunea 2.3.3) o
evaluare detaliata a problemelor privind mobilitatea pietonald. In aceasta etapa (aferenta Raportului II) consultantul va
construi 0 metodologie pentru realizarea acestei evaluari, la nivel de sector din retea, care va viza probleme precum (insa nu
limitate la) urmatoarele:

o Suprafatd necorespunzatoare (de exemplu privind planeitatea sau existenta materialului degradat);

e Prea ingust / neincapator pentru cerere (fluxuri de pietoni);

e Neiluminat sau iluminat insuficient sau altfel nesigur pentru pietoni;

e Prea aproape de traficul motorizat sau insuficient separat de acesta;

e Risc de parcare pe trotuar, evaluarea incidentei parcarii pe trotuar;

o Blocaje pe trotuar — spre exemplu datorita stalpilor sau chiar a mobilierului urban prost amplasat;

o Absenta a mobilierului urban desi conform nivelului de trafic sau din alte considerente acesta ar fi necesar;
o Trecere de pietoni (parte din sector sau conectata la sector) nesigura sau lipsa etc.

De asemenea, evaluarea va cuprinde si un parametru privind nivelul relativ de trafic, respectiv congestia (daca este cazul)
pietonala pe fiecare sector omogen. Evaluarea capacitdtii va fi in principal calitativa, utilizandu-se spre exemplu un sistem de
notare de tipul: {1 = foarte bine, 2 = bine, 3 = satisfacator, 4 = nesatisfacator}, fiind permise si scoruri la jumatate de unitate
(1,5; 2,5; 3,5).

In elaborarea metodologiei se va tine cont de faptul c fiecare sector omogen va fi evaluat de doud ori, o datd pe parcursul
zilei (intr-o zi lucratoare care nu este zi de vacantd in intervalul de timp 08:00 — 18:00:) si o data pe parcursul serii (intr-o zi
lucratoare care nu este zi de vacantd in intervalul de timp 18:00 — 22:00). Evaluarea se va face in conditii meteorologice
normale, iar pentru evaluarea de zi vor fi realizate si @nexate georeferentiat cite 2-3 poze per sector.

Rafinarea datelor din modelul de transport

Consultantului i se va pune la dispozitie modelul de transport construit in platforma VISUM cu ocazia pregatiri PMUD.
Consultantul va fi responsabil de verificarea, actualizarea si rafinarea datelor de intrare si a ipotezelor aferente modelului de
transport, activitate care va conduce la [rafinarea fluxurilor de pasageri prognozate estimate pentru linia de tramvai in pasageri

1 Ora de diferentiere intre intervalele de timp in care se realizeaza evaluarea de zi si cea de seara va fi ajustata, daca este cazul, in
functie de anotimp, astfel incat evaluarea de zi sa nu aiba loc in intervalul in care este necesar aportul iluminatului artificial, iar cea de
seara sa nu aiba loc in care acesta nu este necesar).
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Commented [ 15]: S-ar putea opina ca prezentul CS
exagereaza privind cerintele impuse metodologiei
de evaluare a infrastructurii de mers pe jos.

In cazul existentei unor zone in care infrastructura
pietonald a fost recent nu doar modernizatd, ci si
reconfiguratd adecvat cerintelor pietonilor, aceste
cerinte ar putea relaxate.




2.2.4

pe ord si sens, la ora de Varf si in afara acesteia, pentru anul estimat pentru inaugurarea proiectului (estimat a fi 2020) si anii _

. (Commented[ 16]: O estimare cat mai exacta,

de prognoza, precum si a altor date relevante (de ex. date privind imbarcarile / debarcarile de pasageri la nivel de zona /
statie)

Consultantul va tine cont si de cerintele aferente studiului de trafic asa cum este el solicitat in GSOS41, si se va ingriji pentru
planificarea si desfasurarea optima a culegerii datelor necesare pentru acest document. In mod specific, consultantul se va
ingriji de culegerea datelor, respectiv formularea ipotezelor privind traficul in statiile (existente si proiectate) de tramvai sau
echivalent, in vederea dimensionarii corecte a statiilor de tramvai.

Studiul de optiuni privind sistemul de tramvai

 PMUD.

~

respectiv 0 prognoza cat mai corecta, a cererii de
transport este cruciald pentru dimensionarea atat
a anumitor parametri ai infrastructurii cat si a
materialului rulant de achizitionat sau modernizat
(numar, capacitate). De aceea este recomandata
revizuirea, rafinarea si detalierea modelului de
transport, chiar daca a fost elaborat cu ocazia

."'/Commented[ 17]: Se poate afirma ca studiul de

Luand in calcul toate aspectele relevante (cererea de transport, pozitionarea principalelor centre de generare/atragere a
pasagerilor, dezvoltdri previzionate, aspecte de mediu etc.), consultantul va elabora un studiu de optiuni privind pozitionarea
diverselor elemente ale infrastructurii de tramvai. Acesta va trata, printre altele, urmatoarele probleme:

o Alegerea capatului estic al liniei de tramvai, respectiv in Piata Republicii sau in cartierul Stavila. Consultantul va realiza un
studiu comparativ a solutiilor propuse, din punctul de vedere al accesibilitatii intregii zone deservite de tronsonul estic al
liniei de tramvai (vor fi produse harti de accesibilitate pentru statii, vezi mai jos), al cererii de transport, al diferentei de
costuri, al posibilitatilor de dezvoltare viitoare oferite de linia de tramvai etc.

e Alegerea capatului nordic al liniei de tramvai. Va fi realizat un studiu comparativ care va trata cel putin urmatoarele
variante: mentinerea capatului actual din zona Renk; relocarea acestuia pe bd. Muncii — inspre linia de cale feratd —
pentru a deservi mai bine zona centrului comercial; sau o posibild extindere cu o statie pana in zona cartierului Calnic);
rebrusarea in zona / incinta depoului.

o Posibila pozitionare a unor facilitdti B+R (Bike&Ride) cu locatii securizate pentru biciclete, dintre care una in zona
capatului nordic al liniei.

e Posibila decizie de reconfigurare a operarii tramvaiului in sistem bidirectional — cu alte cuvinte realizarea infrastructurii si
achizitia de tramvaie cu posturi de comanda la ambele capete, care sd permita rebrusarea in cale, nemaifiind necesare
bucle de intoarcere.

e Pozitionarea respectiv mentinerea eventualelor locatii de intoarcere / rebrusare: Piata Republicii, sensul giratoriu Bd.
Republicii / Calea Caransebesului, alte locatii.

e Pozitionarea statiilor de tramvai, tindndu-se seama ca principalul obiectiv este asigurarea nivelului maxim de
accesibilitate al populatiei deservite la serviciul de transport cu tramvaiul, chiar dacd optimizarea in aceastd directie ar
putea conduce la reducerea mobilitatii cu autoturismul personal. In acest sens, consultantul va produce pentru statii Aarti
de accesibilitate, care vor arata, pe un fundal cu imagine din satelit, zona deservitd, prin acces pietonal, de pana la 500
m distantd de statie, si zona deservitd prin acces pietonal de distantd cuprinsa intre 500 si 1000 m, pentru diversele
variante de pozitionare luate in calcul.
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\_ deservitd etc.) . [1])

AN

optiuni este in fapt cheia de bolta a proiectului.
Scopul acestuia este de a lua deciziile cele mai
bune intru optimizarea impactului interventiei in
directia obiectivelor sale.
Un studiu de optiuni bine facut face diferenta intre
un proiect cu o abordare de tip “RK /
modernizare” si un proiect care nu consta doar in
modernizare / reconstructie, ci si in optimizarea cu
aceasta ocazie a tuturor aspectelor aferente
transportului cu tramvaiul.
Se presupune cd anumite decizii de ordin strategic
(spre exemplu alegerea modului de transport) vor
fi fost luate anterior (spre exemplu cu ocazia
elabordrii PMUD — in caz contrar alegerea optiunii
strategice va trebui justificatd in cadrul studiului
de fezabilitate), insa alegerile din studiul de
optiuni pot viza aspecte cheie in definirea scopului
si amplorii interventiei.
Intr-o descriere foarte sumard, pasii de urmat
privind studiul de optiuni ar fi:
o Definirea claselor de optiuni (corespund in
principiu fiecarui bullet point din lista din
sectiunea 2.2.4);
e Popularea acestora cu posibile optiuni;
o Cautarea relatiilor de dependenta intre
diversele clase (sau diversele optiuni din
diversele clase) si gruparea sau consolidarea
acestora in noi clase;
o Stabilirea ordinii in care va avea loc alegerea
optiunii preferate din fiecare clasa;
o Alegerea optiunii preferate din fiecare clasa,
utilizand algoritmul cel mai potrivit (minimizarea
costului data fiind o utilitate / un beneficiu cvasi-
similare; maximizarea utilitdtii / beneficiului dat
fiind un cost cvasi-similar, sau in limita unui
buget alocat; ACB; AMC; optimizarea dupa un
alt parametru-cheie — de exemplu populatia




Pozitionarea liniei in ampriza coridorului deservit: central / in zona mediana, la bordura, eventual intr-una dintre caile
rutiere — prin transformarea acesteia in spatiu destinat strict tramvaielor / transportului public si reducerea numarului de
benzi pentru traficul general de la 4 la 2. Analiza va fi realizatd sectiune cu sectiune, si in mod normal se va cduta
separarea fizicé a ciii de rulare a tramvaiului de alte tipuri de trafic oriunde este posibil.

Diversele optiuni posibile privind tratarea prioritdtii tramvaiului la intersectii, precum si a tratdrii intersectiei liniei de
tramvai cu trecerile de pietoni pozitionate altundeva decat la intersectii.

In sensul ultimelor dou paragrafe, consultantul va realiza simulari privind operarea tramvaiului, folosind un program
precum OpenTrack sau altul cu functionalitate comparabild. Consultantul va pregati o prezentare privind rezultatele
simuldrii pentru principalele optiuni, similara cu cea realizata la urmdtoarea adresa:

https://www.turku.fi/sites/default/files/atoms/files//141022_tram_turku_opentrack_model.pdf

In acest sens, consultantul va include microsimuldri la nivel de intersectie acolo unde existd sau se impune semaforizare,
prezentand programele optime de semaforizare si tehnologia necesard pentru minimizarea timpului de asteptare a
tramvaiului la semafor, in vederea constructiei unor diagrame viteza-timp si spatiu-timp realiste, atat la ora de varf cat si
in afara acesteia, care vor fi principala componenta a simuldrilor descrise mai sus.

Optiuni privind sistemele de informare a calatorilor si privind alte componente aferente interventiei P3 din PMUD. in
acest sens, propunerile PMUD din descrierea acestei interventii (si a altor interventii dacd este cazul) hu vor fi

considerate drept "angajate’, consultantul analizind diversele optiuni posibile (spre exemplu privind sistemul de taxare), /

printre care si cele din descrierea din PMUD. Totusi, se solicita ca o componentd obligatorie includerea in proiect a unui
sistem de informare privind pozitia tramvaielor in timp real, la nivel de aplicatie pentru smartphone insa accesibila si pe
desktop.

Optiuni privind dimensionarea si alti parametrii privind tramvaiele. Privind dimensionarea, consultantul va prezenta
diverse optiuni strategice (insotite de analize cost-beneficiu) privind diverse posibile combinatii {capacitate_vehicul,
frecventa_la_ora_de_varf} (spre exemplu, un flux de 2000 de pasageri / ord si sens corespunde la un tramvai cu 200 de

c3ltori la fiecare 6 minute sau un tramvai cu 150 de c3létori la fiecare 4,5 minute etc). In acest sens, capacitatea luatd

in calcul in scopul dimensionérii va fi de 4 caldtori/mp pentru cilitorii in picioare.

{ Commented [ 20]: Viezi A. Tirachini et al. /

Optiuni privind dimensionarea peroanelor, atat ca functie de diversele dimensiuni propuse pentru tramvaie, cat si ca
functie de traficul prognozat in diversele statii. In acest sens, consultantul va propune solutii pentru cel putin trei tipuri
de statii (cu trafic relativ sporit / mediu / relativ scazut la ora de varf), si de asemenea va lua in calcul posibilitatea ca
anumite rute de autobuz / microbuz sa aiba puncte de oprire la peronul statiilor de tramvai (pentru o mai buna integrare

a transportului public) si va lua in calcul impactul asupra dimensionérii statiilor si a facilitétilor oferite in statii.

Legdtura cu alte servicii de transport public, in principal legdtura cu alte rute de transport public urban si suburban,
legatura cu autogarile si cu cele doud gari feroviare. In acest sens vor fi analizate si prezentate planuri in detaliu privind
accesul pietonal intre autogari / gari pe de o parte, si statiile de tramvai pe de alta parte.
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/| Commented [ 18]: Maximizarea vitezei operationale a

tramvaiului (aspect vizat de acesta si urmdtoarele
3 bullet point-uri) trebuie privit ca unul dintre
obiectivele principale ale studiului de optiuni.
Maximizarea vitezei operationale este cruciala
pentru practic aproape orice proiect ce priveste
infrastructura de transport public.
O viteza operationald sporitd nu doar ca creste
atractivitatea transportului public, dar scade si
necesarul de material rulant cu care se poate
asigura un serviciu la aceeasi frecventa.
Ca urmare, separarea completd a caii de rulare a
tramvaiului oriunde este posibil (cu exceptia
anumitor situatii particulare, spre exemplu
traversarea prin zone ultracentrale altminteri
pietonale) si acordarea de prioritate maxima

| acestui vehicul la intersectii (sau la treceri de .. 2])

,{Commented[ 19]: Este importanta realizarea unei

analize temeinice privind oportunitatea si
necesitatea reale a implementarii anumitor
tehnologii, intr-o prima etapa prin definirea a cat
mai multor optiuni pentru obiectivul operational de
atins.
Prin aceasta abordare se va evita tendinta de a
implementa anumite facilitati sau tehnologii doar
pentru ca sunt percepute ca "in ton cu bunele

\ practici”.

J
<

Transportation Research Part A 53 (2013) 36-52,
conform caruia "a standing density of four or five
passengers per square metre is a very likely
indicator of crowding discomfort”. Calcularea
capacitatii la valori precum 6 (sau chiar 8)
pasageri/m? este nejustificatd.
In concluzie, recomandam dimensionarea
interventiei utilizand valori de 4 in pasageri (in
picioare) / m? si, in mod exceptional 5
Kpasageri/m2 (dacd este vorba de o liniede . /37
4

*(Commented [ 21]: Autoritatea contractanta poate

decide sa fie mai prescriptiva privind echiparea
statiilor, identitatea vizuald a acestora etc.
In acest sens, si privind si alte componente
aferente sistemului de tramvai, recomandam ca
referintd foarte utild lucrarea "Edinburgh Tram
Design Manual”, care cuprinde o serie de "design
checklists” care pot furniza inspiratie oraselor din
| Romania.




2.2.5

Optiuni privind echiparea cu mobilier urban a statiilor de tramvai. Optiuni contractuale privind viitoarea intretinere a
mobilierului urban, eventual prin lconcesionarea (in schimbul veniturilor rezultate din publicitate) a intretinerii acestora.

Alte optiuni tehnologice privind sistemul de tramvai, precum alimentarea cu electricitate fard retea catenarad (pe anumite
portiuni sau pe intregul sistem).

Optiuni privind reconditionarea in vederea reutilizarii a unor componente de infrastructurd existente: stalpi de sustinere,
cabluri de alimentare etc. In acest sens, anterior, consultantul va completa / rafina inventarul componentelor existente
realizat cu ocazia expertizei tehnice (vezi sectiunea 1.7).

O analizd detaliatd privind externalizarea activititilor de intretinere si reparatie a materialului rulant externalizat

(efectuarea acestora cu un partener privat) vs. in regie proprie. Analiza va viza aspecte precum durata contractului,

variante privind posibile aranjamente contractuale (spre exemplu efectuarea serviciului de cdtre partenerul extern cu
parte din personalul operatorului; transferul depoului etc.), analize de cost si altele.

In pregatirea studiului de optiuni pentru linia de tramvai, consultantul:

Va evita formularea a priori a unor puncte de vedere privind atractivitatea unei optiuni fatd de alta, desfasurand in
schimb o analizd temeinica (multicriteriald sau cum este adecvat in cazul respectiv) care sa ia in calcul toate clasele de
parametri relevanti.

Va decupla analiza acolo unde seturile de optiuni sunt independente, insa va tine cont de relatiile de dependenta intre
seturile de optiuni acolo unde este cazul.

Va lua in considerare nu doar costul cu investitia, ci si costul cu intretinerea sau operarea, respectiv aspecte privind
fiabilitatea si durabilitatea.

Va formula o recomandare privind optiunea/optiunile preferate, evidentiind atat avantajele cat si dezavantajele aferente,
astfel incat beneficiarul sa poata lua o decizie in bund cunostintd de cauza.

Nu este neaparat nevoie ca toate deciziile privind optiunile preferate sa fie angajate definitiv in aceasta etapa, fiind posibil
reglajul fin al acestora in etapa de rafinare a optiunii complexe preferate (vezi sectiunea 2.3.4).

Analiza facilitatilor din depoul de tramvaie

Consultantul va realiza o analizd a facilitatilor existente in depoul de tramvaie existent si va identifica limitarile existente
privind infrastructura si facilitatile, precum si problemele legate de eficientd privind procesele desfasurate in depou, asa cum
se desfdsurau acestea anterior sistdrii operdrii tramvaiului. In aceasta etapa vor fi identificate si descrise doar problemele,
propunerile de imbunatatire / echipare a depoului urmand a fi identificate in Raportul III (vezi sectiunea 2.3.5)

In acest sens, consultantul va evalua modul in care au loc procesele aferente in depourile de tramvai din trei alte orase; sunt

propuse Timisoara, Oradea si Cluj-Napoca

, Insd beneficiarul va putea recomanda / facilita vizita in alte locatii in locul acestora.
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{Commented [ 22]: Concesionarea este consideratd o )
instradinare si nu este permisa pe perioada de
operare a investitiilor din fonduri ESI (5 ani de la
efectuarea platii finale in cadrul contractului de
finantare). Este insa permisa punerea la dispozitia
operatorului a acestor statii sau transmiterea unui
tert a dreptului de administrare in scopul deruldrii
activitatilor proiectului, cf. “Transmiterea dreptului
de folosinta / administrare asupra obiectelor /
bunurilor realizate prin proiect catre o tertd parte
pentru indeplinirea activitatilor corespunzatoare

| obiectivelor proiectului”. )

@ B v N
Commented [ 23]: Externalizarea catre o companie

specializata a intretinerii materialului rulant este o

practica des intalnita la nivel european care poate

beneficii semnificative.

In Romania, se poate aprecia ca experienta

Metrorex cu privire la externalizarea acestei

activitdti Tncepand cu 2004 a condus in ansamblu
| un rezultat pozitiv.

4 Commented [ 24]: Impunerea prin CS a unor procese
de benchmarking, eventual prin indicarea efectiva

a unor termeni de comparatie (din alte sisteme de
transport, alte orase) care sunt considerate ca
posibile exemple de bune practici poate
constrange consultantul sa propuna solutii mult
mai aplicate / mai realiste pentru tema studiata.




2.2.6

2.2.7

Analiza facilitdtilor existente privind transportul cu bicicleta

Consultantul va realiza un audit al pistelor de biciclete (si a infrastructurii asociate) din municipiu in vederea identificdrii
disfunctionalitdtii acestora si a solutiilor de imbunatatire. Auditul se va concentra, printre altele, si pe modul in care actuala
infrastructura de ciclism urban are impact asupra:

o Aparitiei de conflicte intre ciclisti si alte clase de utilizatori ai spatiului urban (pietoni, soferi / pasageri auto, utilizatori ai
transportului public);

o Siguranta utilizatorilor, cu identificarea specificd a caracteristicilor care cresc potentialul pentru accidente (spre exemplu
separare insuficientd sau ineficienta intre ciclisti si pietoni, proiectare inadecvata a pistelor in raport cu masinile parcate
etc.);

o Capacitatea inadecvatd pentru ciclisti sau pentru alte clase de utilizatori (de exemplu trotuar de latime inadecvata
rezultat prin marcarea pistelor pe trotuar).

Consultantul va formula in urma analizei recomandari privind imbunatatirea calitatii pistelor existente, in cazuri exceptionale
acestea putand include si desfiintarea pistei si relocarea acesteia pe un nou aliniament.

Paradigme actuale si optiuni pentru transportul nemotorizat

Consultantul va realiza o analiza privind cele mai moderne si de actualitate paradigme si optiuni utilizate in alte tari privind
componentele TNM (exceptand subcomponenta C3.4, parcaje pentru biciclete) ale prezentului proiect. Rolul acestei activitati
este de a oferi beneficiarului un set de optiuni, insotite de o analizd comparativd a elementelor setului, precum si o
recomandare privind subsetul de optiuni (una sau mai multe) de ales pentru prezentul proiect, pentru diferitele
subcomponente ale sale.

Analiza va viza astfel:
o Tipuri de imbracaminti sau amenajari pentru suprafetele plane (ale pistelor de biciclete, trotuarelor etc.);

e Modalitdti de tratare a traversarilor / intersectiilor cu cai rutiere si cu alte spatii carosabile, inclusiv spatii de stocare in
zona traversarilor / intersectiilor;

e Semnalizare verticald si orizontald, marcaje;
o Fiecare dintre clasele de obiecte sau de vegetatie descrise in subsectiunea 1.5.3.2;
e Modalitdti de separare a pistelor de biciclete de traficul rutier motorizat si de traficul pietonal;

« Specificatii tehnice pentru piste de biciclete: dimensiuni, abordare a diferentelor de nivel, amenajare a intersectiilor etc.;
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Commented [ 25]: Aceastd sectiune (respectiv
sectiunea urmadtoare pentru parcaje de biciclete)
este practic studiul de optiuni pentru componenta
TNM (echivalentul celui privind tramvaiul din
sectiunea 2.2.4).

 Commented [ 26]: In acest sens mentiondm c la

momentul elabordrii prezentului CS se afla in curs
de dezbatere publica documentul “Ghidul
metodologic de reglementare a proiectarii,
executiei, utilizarii si mentenantei lucrarilor de
infrastructura pentru biciclete” elaborat de MDRAP
in colaborare cu OPTAR.




2.2.8

In fiecare caz va fi realizatd o analizi comparativa a avantajelor si dezavantajelor solutiilor considerate, privind aspecte
precum costul, functionalitatea, durabilitatea, usurinta si costul intretinerii, estetica si integrarea in tiparul urban etc. In urma
analizei va fi recomandata o solutie / o abordare (eventual mai multe, dupa caz) care sa fie folosita in prezenta interventie.

Parcaje pentru biciclete

Consultantul va prezenta o analiza la zi a optiunilor disponibile in piata pentru sisteme de parcare / depozitare a bicicletelor,
scopul fiind identificarea celor mai bune solutii pentru implementat in Resita. Vor fi prezentate, discutate si analizate
comparativ sisteme:

o De capacitati diverse (intre 5 si 100 de biciclete);

e Cu pozitionare supraterand / subterana / la nivelul solului;

o Cu modalitdti diverse de restrictionare / control al accesului;

e Cu functionare automatizatd sau nu;

e Cu stocare in comun vs. compartimentata (caz in care exclusiv posesorul bicicletei poate avea acces la aceasta);
e Cu sisteme de abonament / tarifare diferite;

o De capacitati individuale diferite (spre exemplu sisteme cu stocare individuala care pot permite suplimentar si stocarea
unor accesorii — cascd, rucsac);

e Cu functii suplimentare (spre exemplu adecvarea pentru servicii de publicitate, adecvarea spatiului de deasupra ca spatiu
de joaca etc.);

« |[Echipate sau nu cu facilitéti suplimentare (toalete publice, centre de service etc.)

Consultantul va include in analizd sisteme moderne, spre exemplu Biceberg, Giken Eco Cycle, B-igloo, Lo-minck etc.
Consultantul se va ingriji s3 obtind si sa includa in Raportul II date privind costul sistemelor, durata de constructie / instalare,
constrangerile necesare (spre exemplu spatiale sau privind echiparea cu utilitdti), necesarul de intretinere etc.

In urma analizei comparative, consultantul va propune cele mai potrivite solutii de implementat in Resita, diferentiat pe functia
subzonei urbane (spre exemplu pentru zone rezidentiale cu locuinte colective, zona centrald, zona garii etc.) Consultantul va
avea in vedere necesitatea obtinerii unei integrari a diverselor sisteme propuse.

Consultantul va realiza de asemenea o estimare a cererii existente si previzionate pentru serviciul de utilizare a parcajelor, si
va efectua cercetdri de piata pentru identificarea nivelului de suportabilitate din partea publicului a posibilelor scheme de
taxare / abonamente.
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2.3

2.3.1

Consultantul va cerceta, prezenta si descrie sisteme de concesionare a operdrii si intretinerii parcajelor de biciclete utilizate in
diverse orase din alte tdri.

Consultantul va construi si analiza comparativ trei optiuni complexe privind parcajele pentru biciclete — fiecare optiune urmand
a indica (pentru fiecare parcaj component) localizarea, tipul, capacitatea, costul etc. Consultantul va recomanda optiunea
preferatd pentru Resita, din cele trei prezentate in detaliu, in baza analizei comparative. Beneficiarul estimeazi cd hu mai mult
de 0,75 milioane de euro vor fi disponibile pentru aceastd components, insd suma exactd va fi stabilitd de comun acord la

momentul prezentdrii solutiilor.

Activitati aferente Raportului III

Consultantul va desfasura actiunile aferente celor descrise in prezenta sectiune, care vor fi prezentate integrat, organizate
dupa structura prezentei sectiuni, in Raportul III.

Propunere preliminara — subcomponenta C3.3

Consultantul va propunere structura retelei de ciclism urban, la nivel detaliat, incluzand pentru fiecare sector omogen latimea,
pozitionarea in raport cu calea de comunicatie din ampriza careia face parte sau din vecindtate, sau cu alte repere,
caracteristica de utilizare (dublu sens sau sens unic, in ultimul caz indicandu-se sensul). Propunerea va fi prezentata tabelar si
in format .kmz.

Consultantul va lua in calcul urmatoarele:

o Integrarea, pe cat posibil, a pistelor pentru biciclete existente (atat timp cat ele sunt conforme sau pot fi modificate intru
a fi conforme);

e Respectarea prevederilor aferente din PMUD;

o Integrarea, pe cat posibil, a unor sectoare prin zonele cu potential recreational peste medie, astfel incat, in mod ideal,
acestea sa atraga si trafic non-recreational;

e Alegerea rutelor pentru care amenajarea pistelor de biciclete sa afecteze cat mai putin tiparele actuale de utilizare a
spatiului urban; in mod normal se va realoca pentru realizarea pistelor parte din spatiul utilizat pentru parcarea
autovehiculelor sau din benzile dedicate traficului motorizat; doar in mod exceptional va fi permisd alocarea spatiilor
destinate pietonilor sau a spatiilor verzi.

Se asteapta ca recomandarile formulate sa fie fezabile, fundamentate in baza unui studiu /7 sitv a locatiilor respective.

Consultantul este incurajat ca in varianta propusa pentru primul draft a Raportului III s3 indice mai multe alternative pentru
anumite subsectiuni ale retelei (spre exemplu privind pozitionarea unui tronson A — B pe strada 1 vs. pe strada 2 vs. pe strada
1 sensul A-B si pe strada 2 sensul B-A). In aceste cazuri consultantul va prezenta avantajele si dezavantajele fiecdrei
alternative, decizia urmand a fi luata prin consultare cu beneficiarul pana la ultima variantd a Raportului III.
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g (Commented[ 28]: Beneficiarul poate indica in CS

bugetele care ar urma sa fie disponibile pentru
anumite componente ale interventiilor complexe
(derivate din constrangeri bugetare ori strategice).
In aceste situatii se poate solicita consultantului
constructia de optiuni complexe (seturi de optiuni)
alternative care rezolva in diverse moduri
problemele identificate / obiectivele operationale

| stabilite, in limita constrangerii de buget.




2.3.2

2.3.3

2.3.4

2.3.5

Parcaje pentru biciclete

Consultantul va prezenta proiectul preliminar pentru parcajele de biciclete. Acesta va include cel putin locatia la nivel detaliat
(prezentata pe planse la scara de 1:200), capacitatile instalate si costurile cu punerea in opera.

Evaluarea detaliatd a mobilitatii pietonale pentru IPAS si solutiile propuse

Consultantul va defini efectiv structura retelei IPAS (conform celor descrise in sectiunea 1.5.3.1 si ca urmare a optiunilor
preferate privind pozitionarea statiilor) si va realiza impartirea acesteia in sectoare omogene, numerotarea acestora, si
prezentarea lor in forma tabelara si georeferentiata (segmente sau polilinii). Sectoarele omogene vor fi in asa fel definite incat
sa fie incluse si trecerile de pietoni.

Consultantul va realiza evaluarea detaliata a mobilitatii pietonale in sectoarele care constituie infrastructura pietonald de acces
la statiile de tramvai conform metodologiei elaborate (vezi subsectiunea 2.2.2). In aceasta etapa vor fi identificate si masurile
necesare a fi luate pentru corectarea deficientelor observate, insotite de estimari de cost. Informatia va fi prezentata in forma
tabelara si georeferentiata, utilizand numerotarea sectoarelor omogene realizata anterior.

Suplimentar, consultantul va identifica eventualele tronsoane lipsa in reteaua pietonala de acces la statii si va propune

modalitati de solutionare a acestora (de exemplu prin amenajarea de poduri pietonale, amenajarea de alte scurtaturi etc.)

Optiunea complexa finald rafinatd privind sistemul de transport cu tramvaiul

Consultantul va integra optiunile selectate in urma deciziilor luate de catre beneficiar asupra seturilor de optiuni prezentate in
Raportul II, construind astfel o optiune complexd (in sensul de suma a optiunilor preferate pentru diversele clase de optiuni
discutate in principal in sectiunea 2.2.4, privind atat infrastructura cat si materialul rulant) pe care o va rafina / optimiza.

In mod specific va fi produsd o noud simulare privind operarea tramvaiului, la ora de Varf si in afara orei de varf, conform
celor discutate in sectiunea 2.2.4.

Consultantul se va ingriji de constructia si a unei a doua optiunii complexe, precum si de constructia optiunilor fara proiect,
asa cum sunt ele necesare ca urmare a prevederilor HG 907/2016 si GSOS41. In acest sens, consultantul va alege ca temad
pentru diferentierea celor doua optiuni complexe locatia capatului estic a liniei de tramvai (optiunile complexe urmand a fi
evident diferite si prin numarul si tipul de material rulant propus in proiect, alte aspecte legate de diferenta intre cererea de
transport in cele doua scenarii, alte diferente ce deriva din locul capatului estic al liniei etc.)

Proiect conceptual preliminar privind depoul de tramvaie

In urma analizei realizate privind depoul de tramvaie (vezi sectiunea 2.2.5) si tinand cont de parametrii optiunii complexe
finale rafinate, consultantul va propune un proiect conceptual preliminar privind infrastructura si echipamentele din depou,
insotite de o estimare de cost. In urma discutiilor cu beneficiarul si cu reprezentantii altor actori institutionali relevanti,
consultantul va propune trei variante privind componentele aferente depoului de tramvai urmand a fi incluse in prezenta

interventie (in principiu: o variantd minimald, o variantd medie, o variantd maximalg), insotite de o analizi comparativd si de 0 -

recomandare cdtre beneficiar privind alegerea variantei optime.
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fCommented [ 29]: Pentru corelarea abordarii

propuse mai sus (vezi comentariul 76) cu cea

/| reglementatad in continutul-cadru al HG 907/2016

(orientata pe compararea de optiuni complexe —
sau scenarii — ce acopera intregul proiect), se
poate lua in considerare momentul la care se
executa procesele de decizie (analiza si eliminare
de optiuni) in decursul pregatirii, dupa cum
urmeaza:
(a) Momentul studiului de solutii, anterior
analizei optiunilor complexe (corespunzand HG
907 / 2016);
(b) Momentul analizei optiunilor complexe;
(c) Momentul rafindrii optiunii complexe
preferate.
Din acest punct de vedere se pot formula
urmatoarele recomandari privind pozitionarea
temporald a analizei optiunilor dintr-o clasd de
optiuni data:
(a) Adecvate primului moment sunt clasele
privind optiuni strategice (sau altfel cu impact
important asupra arhitecturii proiectului) ce pot
fi analizate independent de alte optiuni;
(b) Pentru cel de-al doilea moment sunt
recomandate 1-2 clase caracterizate prin
urmatoarele: (i) varierea optiunilor in interiorul
acestora are un impact semnificativ asupra
seturilor de optiuni din alte clase; (ii) optiunile

\__din aceste (1-2) clase realmente conduc la

.. [4])

ce priveste depoul, atat in descrierea din
sectiunea 2.2.5 cat si in cea din 2.3.5. In alte
cazuri ar putea sa fie incluse mai multe aspecte,
cum ar fi decizia (strategica a beneficiarului sau
de analizat de cdtre consultant) privind
achizitionarea unui anume tip de echipaj (spre
exemplu un strung de prelucrari mecanice /n situ),
decizia de a eficientiza utilizarea spatiului din
depou, prin restrangerea sa pentru utilizarea

| terenului rdmas in alte scopuri etc.

,;(Commented[ 30]: Prezentul CS este destul de lax in )
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,xfCommented[ 31]: Alternativ, ar putea fi indicat un

buget orientativ pe care beneficiarul a decis sa il
aloce subinterventiei privind depoul, consultantul
urmand a construi si a analiza multicriterial mai
multe variante care ar urma sa contind
subcomponente in parte diferite care insumeaza
\ (in fiecare variantd) aproximativ acelasi cost.




2.3.6

2.3.7

Propuneri privind includerea in prezenta interventie a altor componente din ampriza coridorului tramvaiului, in plus fatd de
linia de tramvai

Decizia privind componentele din coridorul tramvaiului, altele decat cele privind sistemul de tramvai si accesul pietonal la
acesta, va fi luatd in functie de estimarile preliminare de cost pentru celelalte componente ale proiectului. In acest sens,
consultantul va produce estimari preliminare de cost pentru sistemul de tramvai (in optiunea complexa finala rafinatd, atat
infrastructurd cat si material rulant), o estimare preliminara privind costurile cu depoul si o estimare privind costul aferent
componentei C3 (privind TNM).

De asemenea consultantul va produce estimari de cost pentru lucrérile din coridorul tramvaiului care nu sunt critice pentru
functionarea sistemului, si va propune o prioritizare a acestora, urmand ca beneficiarul s3 decidé care dintre acestea vor fi
incluse in proiect, in functie de valorile estimate si de valoarea limit4 totald a interventiei.

Strategia de contractare si implementare

Consultantul va prezenta strategia de contractare a proiectului, constand in principal in modalitatea de impartire a interventiei
pe loturi. Consultantul va identifica principalele avantaje, dezavantaje si riscuri aferente procesului de impartire in loturi, si va
propune cel putin trei variante de lotizare pentru prezenta interventie. Aceste trei variante vor fi analizate multicriterial,
rezultand varianta preferata.

Strategia de contractare si de implementare va tine cont de urmatorii factori:
e Asigurarea unui nivel de competitie cat mai mare in piata;
e Obtinerea de economii de scarg;
e Asigurarea compatibilitatii tehnologice intre diversele componente;
e Optimizarea interfetei si minimizarea interferentelor intre diversele componente;
o Coerenta temporald a intregii interventii.

Consultantul va lua in calcul si nevoia de a asigura intretinerea mobilierului stradal si a infrastructurii, si de asemenea strategia
de operare si intretinere a parcajelor pentru biciclete. Consultantul va avea in vedere posibilitatea implementarii de contracte
de concesiunel in acest scop, si va estima inclusiv posibilitatea acoperirii costurilor de intretinere si operare din venituri din

publicitate. Pentru parcajele pentru biciclete va fi obligatorie selectia unei strategii de operare si intretinere printr-un partener
privat.

Consultantul va produce un calendar detaliat de implementare a interventiei pentru varianta preferata.
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(Commented[ 32]: Acesta fiind un proiect de
mobilitate urbana durabild, se pune problema ca
doar in situatia in care, dupa acoperirea tuturor
nevoilor privind TP (tramvai) si TNM, mai raman
fonduri suficiente din cele estimate ca disponibile
pentru intreaga interventie, acestea vor fi
disponibilizate si catre componente ale
infrastructurii destinate transportului motorizat
individual, alocate in ordinea urgentei necesitatii

| interventiilor.

o '[Commented[ 33]: A se vedea comentariul 21.




2.4

2.5

2.5.1

Raportul IV

Raportul IV va consta in anumite componente ale studiului de fezabilitate, dup& cum urmeaz3, toate conform celor previzute -

in GSOS41 si in HG 907/2016:
e Studiul de trafic;
e Studiul de oportunitate aferent interventiei C4 (achizitia de tramvaie);
e Analiza cost-beneficiu;
e Studiul privind optimizarea politicii de parcare;

e Simularile aferente reducerii GES in concordantd cu prevederile “Ghidului de evaluare JASPERS (Transport) — Instrument
pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Sera din Sectorul Transporturilor”.

Raportul V

Raportul V va consta in studiul de fezabilitate pentru intreaga interventie, precum si documentatia aferentd cererii de finantare
conform GSOS41, in vederea obtinerii finantarii prin POR 2014-2020.

Privind lavize si acorduri

Consultantul are obligatia de a elabora notificarea si memoriul tehnic necesare demardrii procedurii privind evaluarea
impactului asupra mediului (EIA) conform prevederilor legislatiei nationale aplicabilel.

La solicitarea autoritdtii competente pentru protectia mediului, consultantul va pregati Raportul privind impactul asupra

mediului, studiul de evaluare adecvata si studiul de evaluare a impactului asupra corpurilor de apd, dupa caz, in conformitate
cu prevederile legislatiei nationale privind EIA aplicabile.

Consultantul va sprijini beneficiarul in formularea raspunsurilor la intrebarile / clarificarile solicitate de autoritati si de public in
timpul derularii procedurii de evaluare a impactului asupra mediului.

Daca autoritatea competentd pentru protectia mediului nu solicita altfel, documentatia de mediu intocmita in conformitate cu
prevederile legislatiei de mediu in vigoare va fi elaboratd in 2 exemplare si transmisa atat pe suport de hartie, cat si in format
electronic pe CD/DVD.

Consultantul, in numele beneficiarului, este responsabil de obtinerea tuturor avizelor/autorizatiilor solicitate prin certificatul de
urbanism.

Consultantul va prezenta un plan privind stadiul obtinerii avizelor si acordurilor necesare pentru aprobarea si implementarea
proiectului, continand si cel putin graficul Gantt aferent fiecarui document.
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fCommented[ 36]: La data redact&rii prezentului CS )

Commented [ 34]: Scopul decuplarii unor
componente aferente SF-ului de intregul studiu
este de a dispersa efortul beneficiarului cu
analizarea intregului SF, si de asemenea de a
minimiza riscul nevoii unei revizuiri masive asupra
unui draft SF transmis in bloc.

: /Commented [ 35]: Desi nementionate anterior in

prezentul CS, este evident ca prin planul sau de
lucru consultantul va trebui sa demareze
activitatile aferente obtinerea avizelor si
acordurilor cu mult inaintea predarii Raportului V.
Acest aspect ar putea fi prezentat si discutat in
oferta tehnica, iar apoi rafinat in cadrul Raportului
L.

/

legislatia in vigoare privind protectia mediului
este:
e HG 445/2009 privind evaluarea impactului
anumitor proiecte publice sau private asupra
mediului (ce transpune Directiva 2011/92/EC);
e OM 135/2010 privind aprobarea metodologiei de
aplicare a evaluarii impactului asupra mediului
pentru proiecte publice si private;
e OM 19/2010 privind aprobarea Ghidului
metodologic privind evaluarea adecvatd a
efectelor potentiale ale planurilor sau proiectelor
asupra ariilor naturale protejate de interes
comunitar.
Aceste acte normative urmeaza a fi modificate
pentru a transpune Directiva 2014/52/EC de

\ modificare a Directivei 2011/92/EC.




2.6

2.7

2.8

2.8.1

2.8.2

2.8.3

Raportul VI

Raportul VI va consta in etapa finald a documentatiei tehnico-economice aferentd prezentei interventii (proiect tehnic de
executie), conform HG 907/2016.

Raportul VII

Raportul VII va consta in documentatia de licitatie pentru contractarea lucrdrilor, a serviciilor de supervizare, precum si pentru
achizitia de material rulant, si achizitia serviciilor de intretinere si reparatie a acestuia.

Activitati finale

Consultantul va pregati un raport final (Raportul VIII) al proiectului, care va cuprinde componentele aferente subsectiunilor de
mai jos.

Manualul de intretinere

Consultantul va elabora un manual de intretinere pentru infrastructura, mobilierul urban si alte componente realizate /
modernizate / achizitionate / instalate prin prezenta interventie. O parte semnificativa a manualului va consta in proceduri de
lucru pentru efectuarea operatiilor de inspectie si intretinere curentd si periodica. Procedurile trebuie sa fie simple, clare si
relevante pentru tipul de infrastructura vizat.

Procedurile trebuie sa vizeze inspectia si interventii asupra tuturor tipurilor de infrastructura si obiecte de mobilier urban si sa
acopere intreg spectrul de probleme ce pot apdrea (spre exemplu mentinerea in buna functionare a sistemelor privind
scurgerea apelor pluviale sau a sistemelor de iluminat public; identificarea si eliminarea graffitti-ului; deszdpezirea pistelor de
biciclete sau a principalelor axe pietonale etc.)

Procedurile trebuie sa fie suficient de detaliate pentru ca din ele sa rezulte necesarul de timp si resursd umana pe care
administratorul infrastructurii sa o aloce pentru indeplinirea acestora.

Activitdti de instruire

Consultantul va asigura instruirea angajatilor PMR, sau, dupd caz, a altor institutii stabilite ca relevante de cdtre beneficiar in
privinta unor teme precum:

e Continutul manualelor de intretinere si operare;
o Utilizarea modelului de transport actualizat.

Durata, continutul si participantii la sesiunile de instruire vor fi stabilite impreuna cu beneficiarul, iar consultantul va prevedea
in acest sens 5 zile de instruire.

Analiza capacitatii institutionale

25



3.1

3.2

Consultantul va realiza o analiza privind capacitatea institutionala a beneficiarului cu privire la implementarea cu succes a
prezentei interventii, si va formula recomandari cu privire la imbunatatirea acesteia. Recomandarile vor consta in imbunatatiri
privind cadrul institutional al beneficiarului, al altor actori institutionali relevanti si, de asemenea, vor include o analiza privind
posibila externalizare a managementului proiectului.

“(‘commented [ 37]: In m3sura in care beneficiarul

3. Livrabile

Sinteza livrabilelor

Tabelul de mai jos sumarizeaza livrabilele descrise in capitolul anterior. Termenele indicate sunt in luni de la data emiterii

i (Commented[ 38]: Calendarul propus (la solicitarea

ordinului de incepere a contractului.

Raport Draft CB Final %P

| 0,5 0,75 1 -

1 1,5 2 2,25 20%
11l 3,25 3,75 4 40%
\% 5 5,5 5,75 55%
\' 6,5 7,25 7,5 70%
\'i 10,5 11 11,5 90%
\ill 10,5 11 11,5 95%
VIII 11,5 11,75 12 100%

Explicatii:

o "Draft”, "Final” indica datele de predare a variantelor draft, respectiv forma finald a raportului respectiv;
e (B indica datele la care beneficiarul transmite comentariile sale la varianta draft a raportului;

e %P reprezintd procentul cumulat, din valoarea intregului contract, a platii efectuate cu ocazia predarii variantei finale a
raportului respectiv.

Ultima saptdamana din decembrie, prima saptamana din ianuarie si un bloc de doua saptamani consecutive in lunile iulie sau/si
august (bloc de timp stabilit in acord cu beneficiarul) vor fi perioade neutre in proiect (nu vor fi considerate in calcularea
termenelor).

Transmiterea livrabilelor

Toate livrabilele vor fi pregatite in limba romana, cu diacritice (inclusiv pe planse, harti etc.) Acestea, inclusiv anexe, foi de
calcul, harti etc. vor fi transmise in copie electronica, atat in format editabil cat si PDF.

In plus, vor fi predate in format imprimat color rapoartele in varianta finald, in trei copii.
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decide a priori externalizarea managementului de
proiect, documentatia de licitatie aferenta ar
| trebui inclusd in Raportul VII. )

beneficiarului) in prezentul CS este extrem de
ambitios. Acesta este realist doar in urmatoarele
conditii:
e O planificare foarte bine pusa la punct a
resurselor si activitatilor de catre consultant;
e Un management foarte eficient al contractului
din partea beneficiarului, din punctul de vedere
al sprijinului acordat beneficiarului, si al timpului
de raspuns in special privind evaluarea
_ rapoartelor draft.
In plus, in ipoteza desfasurdrii unui proces de
consultare publicd mai amplu si care acopera
inclusiv [parti din] anumite rapoarte intermediare
(spre exemplu studiile de optiuni), ar fi necesara
extinderea perioadelor dintre variantele draft si
final ale rapoartelor respective.
Recomandam alocarea unei perioade de cca. 10
luni (in loc de 6,5 luni) de la demararea proiectului
| pand la predarea SF-ului in varianta draft. )




Consultantul va mentine o arhiva cu toate livrabilele, documentele ajutatoare, alte fisiere relevante, precum si corespondenta
din proiect, care va fi predatd beneficiarului in format electronic pe suport optic la finalul proiectului (ca parte din Raportul
VIII). Consultantul nu va distribui documente sau informatii din proiect unor parti terte fara aprobarea beneficiarului.

4., Locatia proiectului si aspecte logistice
Locatia proiectului este in Resita, Romania.
Consultantul isi va desfasura o parte semnificativa din activitate in incinta PMR, beneficiarul urmand a pune la dispozitia

acestuia, cu titlu gratuit, un spatiu de birouri in suprafata de cca. 110 mp, mobilier asociat, si acces la conexiune internet.
Costul cu utilitatile aferente utilizarii respectivului spatiu vor fi suportate de cdtre beneficiar.

Consultantul isi va desfisura o parte semnificativé din activitatea sa in incinta pusa la dispozitie cu titlu gratuit de citre PMR, . ( Commented [ 39]: Asigurarea de citre beneficiar, in |
iar expertii cheie isi vor petrece cel putin urmatoarele perioade din timpul de lucru in spatiul mentionat: incinta sa, a unui spatiu in care echipa de
consultantd sa isi desfdsoare o parte semnificativa
o 50% pentru Seful de proiect (cel putin in primele opt luni); din activitate poate fi un foarte bun instrument de

control al activitdtii consultantului.
Pe de altd parte, impunerea unor solicitdri
exagerate privind prezenta la sediul beneficiarului

. . . ey o L. . va creste costurile cu diurna si deplasarile, in
Consultantul va fi responsabil pentru asigurarea altor facilitati necesare pentru buna desfasurare a contractului, si acoperirea | special pentru expertii internationali.

o 50% pentru expertii cheie 2 si 3 (cel putin in primele sase luni).

. . J
tuturor costurilor asociate.
Consultantul va fi responsabil de asigurarea urmatoarele costuri aferente proiectului:
o Costurile cu toate studiile, investigatiile, sondajele;
o Costurile cu deplasarea (inclusiv costurile asociate) pentru doua zile a doi experti la Bucuresti, de trei ori pe perioada
contractului precum si costurile aferente oricaror alte deplasari (spre exemplu pentru evaluarea functionarii altor depouri
de tramvai, vezi sectiunea 2.2.5);
o Orice alte costuri aferente bunei indepliniri a contractului, conform prevederilor legislatiei in vigoare.
5. Durata contractului
Durata contractului va fi de [18 luni de la data ordinului de incepere, care va fi in termen de 21 de zile de la data semn&rii - { Commented | 40]: Durata contractului este extins3
contractului. fata de termenul de predare a ultimului raport in
varianta finald, insa este de asteptat ca echipa de
* consultantd sa fie practic demobilizatd dupa

aceasta data, nivelul de implicare fiind unul minim

- %t = - - : - : A . in principal pentru a acoperi eventualele nevoi
Ulterior elaborarii CS de catre JASPERS, ANAP a analizat si comentat continutul capitolului 6, in privinta normelor legate de ériv?nd r(f_ re\azuirea unorg dintre livrabile).

achizitiile publice. Aceste comentarii (in anumite cazuri incluzand mici modificari realizate de JASPERS) sunt indicate cu
caractere albastre in sectiunea de mai jos.
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6.

Cerinte minime privind calificarea si experienta profesionald a personalului propus si modul de elaborare a

,,..'(Commented [ 41]: Recomandam beneficiarului

Ofertei tehnice

6.1 [Cerinte minime privind calificarea si experienta profesionald a personalului propus

- (Commented[ 42]: Atentie! Cand va intocmi FDA,

Ofertantul trebuie sa prezinte lista personalului responsabil — ,cheie” care va fi utilizat in cadrul contractului, cu precizarea pregatirii
profesionale si a experientei. Cerinte minime privind personalul responsabil — ,cheie” care va fi utilizat in cadrul contractului:

A. Ofertantul trebuie sa prezinte urmatorii cinci experti cheie ce vor fi utilizati in cadrul proiectului:
e Expert cheie nr. 1: Sef de proiect;
o Expert cheie nr. 2: Expert infrastructura tramvai;
e Expert cheie nr. 3: Expert transport nemotorizat;
e Expert cheie nr. 4: Inginer cai ferate, drumuri si poduri;

e Expert cheie nr. 5: Analist / planificator de transport urban.

Expert cheie nr. 1 - Sef de proiect:

i Educatie (obligatoriu):
= Studii universitare (in specializarea Inginerie sau Planificare a Transporturilor sau Economia Transporturilor) cu o durata > 4
ani;
ii. Experienta profesionala (obligatoriu):
= Experienta profesionala generala in domeniul transportului urban (planificarea / pregatirea proiectelor / implementarea
proiectelor / operarea infrastructurii / serviciilor din oricare moduri de transport: drumuri, TP — metrou, tramvai, troleibuz,
autobuz, transport nemotorizat, transport feroviar etc.) = 5 ani.-

— Experientd profesionald specificd in pozitia de Manager Proiect (si/sau Director Proiect si/sau Coordonator Proiect si/sau Adjunct

/| fost construit in ideea evaluarii capacitatii
/| profesionale a echipei de experti-cheie propusa

Director Proiect si/sau Adjunct Manager Proiect si/sau Adjunct Coordonator Proiect) in cadrul unor contracte pentru elaborarea

a cel putin 2 studii tehnico-economice (studiu de fezabilitate sau echivalent) privind constructia (inclusiv reabilitare si / sau
extindere) de infrastructurd de transport public urban ce include sectiuni de tramvai (alte moduri de transport urban pe sina vor
fi luate in considerare: metrou, metrou usor, cale feratd urband). Elaborarea strict a Proiectelor Tehnice / Proiectelor Generale
(preliminare) nu este consideratd ca fiind experienta relevantd, cu exceptia cazului in care au constituit parti reprezentative ale
unor Studii de Fezabilitate.

( c o B 20
/| Commented [ 45]: Este necesara afirmarea mai clara

iii. Abilitati generale:
= Cunostinte avansate de limba engleza (citit, vorbit si scris);
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studierea in detaliu a Instructiunii 1/2017 a ANAP
precum si a documentatiei de atribuire standard
dela

| https://achizitiipublice.gov.ro/matrix/cell/71/1. )

autoritatea contractantd nu va utiliza drept criteriu
de calificare si selectie in cadrul procedurii de
atribuire, calificarea sau experienta profesionala
ale expertilor-cheie (cf. art. 11 din Instructiunea
1/2017 ANAP). Pentru aceasta etapa pot fi
utilizate date precum experienta ofertantului in 7
proiecte similare, cifra de afaceri, detinerea unor
anumite licente (de exemplu pentru un program
de modelare).

Experienta profesionald a expertilor cheie va fi
folosita insa in procesul de evaluare, aceasta fiind
astfel de facto un factor de evaluare in cadrul

Kcrlterlulw de atribuire. )

( Commented [ 43]: Prezentul set de cerinte minime a )

utilizand ca factor de evaluare a experientei
profesionale specifice a acestora numarul de
proiecte similare in care acestia au avut atributii
similare.

In acest caz, ipoteza este cd un expert va aduce o
experientd cu atat mai diversa si mai valoroasa cu
cat va fi fost implicat intr-un numar mai mare de
Kproiecte (ideal si mai divers). .. [5])

( Commented [ 44]: Nu este importanta titulatura
acestei functii, ci atributiile pe care persoana le-a
avut, respectiv coordonarea specializarilor
implicate in realizarea obiectului contractului.

In consecinta, trebuie reformulat in acest sens, si
anume rol de coordonare a expertilor cheie
implicati in realizarea studiilor tehnico-economice
|a care se face referintd, printr-o notd de subsol 6] )

a faptului ca raportarea se face la oricare dintre
tipurile de constructie, respectiv fie constructie
noud, fie extindere/modernizare, fie reabilitare.
De asemenea, ar fi necesara explicitarea
termenului de "cale ferata urbana”, precum si
motivele pentru care experienta in proiecte privind

| alte tipuri de cale feratd nu este relevanta.

J




= Utilizarea computerului si competenta in utilizarea aplicatiilor MS Office (ex. Word, Excel, PowerPoint);
= Cunoasterea Regulamentelor si Directivelor UE relevante.

Expert cheie nr. 2 — Expert infrastructura tramvai:

i. Educatie (obligatoriu):
= Studii universitare (intr-un domeniu al ingineriei relevant pentru infrastructura sau materialul rulant pentru transportul cu
tramvaiul) cu o duratd > 4 ani;

ii. Experienta profesionala (obligatoriu):
= experientd profesionala generald > 5 ani; implicarea ca Expert Cheie in pregatirea a cel putin 2 proiecte privind constructia /
extinderea / modernizarea infrastructurii de tramvai;
iii. Abilitati generale:
= Cunostinte bune de limba engleza (citit, vorbit si scris);
= Utilizarea computerului si competenta in utilizarea aplicatiilor MS Office (ex. Word, Excel, PowerPoint);
= Cunoasterea Regulamentelor si Directivelor UE relevante.

Expert cheie nr. 3 — Expert transport nemotorizat:

i. Educatie (obligatoriu):
= Studii universitare (intr-un domeniu relevant pentru infrastructura de transport nemotorizat: inginerie, arhitectura, urbanism) cu
o duratd > 4 ani;

ii. Experienta profesionala (obligatoriu):
= experienta profesionald generalad = 3 ani;
= implicarea ca Expert Cheie in pregdtirea a cel putin 2 proiecte privind constructia / extinderea / modernizarea infrastructurii de
transport nemotorizat (zone pietonale, piste de biciclete, proiecte integrate de infrastructurd urband cu o componentd
semnificativd privind transportul nemotorizat);

iii. Abilitati generale:
= Cunostinte bune de limba engleza (citit, vorbit si scris);
= Utilizarea computerului si competenta in utilizarea aplicatiilor MS Office (ex. Word, Excel, PowerPoint);
= Cunoasterea Regulamentelor si Directivelor UE relevante.

Expert cheie nr. 4 — Inqginer cdi ferate, drumuri si poduri:

i. Educatie (obligatoriu):
= Studii universitare (in specializarea CFDP sau similar) cu o durata > 4 ani;
ii. Experienta profesionala (obligatoriu):
= experientd profesionalad generald > 5 ani in proiectare lucrdri de infrastructura de transport;
= implicarea ca expert cheie in elaborarea a cel putin 1 proiect tehnic pentru constructia (inclusiv reabilitare si / sau extindere) de
proiecte de transport urban cu o componentd de infrastructurd de tramvai.

Commented [ 46]: Cerintele de calificare trebuie
precizate foarte concret, in consecinta ar fi de
dorit explicitarea domeniilor ale ingineriei
relevante.

(Commented [ 47]: Trebuie prezentate justificdrile
aferente modului in care au fost stabilite domeniile
aferente studiilor, in corelatie cu
meseria/specializarea reflectatd la experienta
specifica — in ce masura influenteaza studiile
universitare aceasta meserie si temeiul legal, daca

| exi sta. )
<

e . .
Commented [ 48]: Proiect integrat urban cu o
componenta semnificativa privind transportul
nemotorizat — este necesara explicitarea notiunii

de "componentd semnificativd” si ce anume
trebuie sa acopere aceste proiecte (realizarea

iii. Abilitati generale:
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\ unor studii de urbanism, studii de fezabilitate?) )

| Commented [ 49]: Este necesara afirmarea mai clard

a faptului ca raportarea se face la oricare dintre
tipurile de constructie, respectiv fie constructie
noug, fie extindere/modernizare, fie reabilitare.




= Cunostinte bune de limba engleza (citit, vorbit si scris);
= Utilizarea computerului si competenta in utilizarea aplicatiilor MS Office (ex. Word, Excel, PowerPoint).

Expert cheie nr. 5 — Analist/planificator de transport urban:

i. Educatie (obligatoriu):
= Studii universitare (intr-un domeniu relevant de inginerie, planificare sau economie a ftransporturilor) cu o duratd > 4 ani;

ii. Experienta profesionala (obligatoriu):
= experienta profesionala generald > 5;
= implicarea ca Expert cheie in planificarea si modelarea transportului public, pentru cel putin un studiu tehnico-economic (studiu
de fezabilitate sau similar) pentru un proiect de infrastructura de transport public urban care necesitd un model urban de
transport multi-modal pentru estimarea cererii i impactului.
= Competente in utilizarea software-ului specializat de modelare a transportului (ex. PTV Visum, TRANSCAD sau similare).
iii. Abilitati generale:
= Cunostinte bune de limba engleza (citit, vorbit si scris);
= Utilizarea computerului si competenta in utilizarea aplicatiilor MS Office (ex. Word, Excel, PowerPoint);
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[Commented[ 50]: A se vedea comentariul 47.




Nota:
1) Abilitati / competente suplimentare preferate (,valoare addugatad”), pe langa cerintele minime mai sus mentionate, pentru cei cinci
experti cheie:
= Buna cunoastere a limbii romane (citit, vorbit si scris);
= Cunoasterea cadrului legislativ si a standardelor relevante din Romania referitoare la domeniul de aplicare al serviciilor.

2) Pentru a demonstra indeplinirea cerintelor minime, respectiv a competentelor suplimentare privind expertii cheie, ofertantii vor
prezenta urmatoarele documente (pentru toatd echipa propusa):

e Copie diploma de studii;
e Curriculum Vitae (CV) in format EuroPass;
o Declaratia privind disponibilitatea pentru toatd durata de implicare a persoanei in derularea contractului;

o Recomandare sau alte documente relevante care atestd experienta specificd (copie fisa de post, contract de munca,
recomandari scrise din partea beneficiarilor etc.)

CV-urile prezentate vor purta numele in clar si semnatura in original a persoanei respective, si vor avea inscrisa mentiunea “Declar pe
propria raspundere, cunoscand prevederile Codului Penal, ca datele cuprinse in prezentul CV sunt corecte si corespund
realitatii”. Fiecare dintre abilitatile generale solicitate, precum si abilitatile / competentele suplimentare, daca au fost indeplinite, vor fi
confirmate in CV-urile semnate ale expertilor. Fiecare expert va fi responsabil din punct de vedere legal de declaratia pe proprie
raspundere, pe baza semnaturii din CV.

B. Alti experti, personal suport si sprijin suplimentar ("backstopping”):
Ofertantii vor demonstra in ofertele depuse ca au capacitate internd de a selecta cel mai bun personal cu putintd pentru a obtine

rezultatele asteptate sau ca au acces la expertiza necesara (experti cu profiluri adecvate), in plus fata de experienta identificatd pentru
expertii cheie, cel putin pentru urmatoarele domenii:

e Toate subsistemele de tramvai;

e Siguranta transportului in mediul urban;
e Materialul rulant pentru tramvai;

e Arhitectura / Planificare urbang;

e Ingineria structurilor;

e Economia transporturilor;
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e Evaluarea impactului proiectului asupra mediului;
e Studii topografice;
o Utilitati.

Expertii angajati sa presteze servicii in cadrul Contractului nu vor constitui obiectul aprobarii beneficiarului. Cu toate acestea, ofertantul
declarat castigator trebuie sa transmita beneficiarului lista expertilor ce vor presta servicii in cadrul Contractului, impreund cu CV-urile
acestora, cel mai tarziu la momentul semnarii Contractului.

Ofertantii sunt, de asemenea, incurajati sa identifice, in plus fatd de expertiza necesara, toti expertii necesari desemnati deja la etapa de
ofertare si sa includa o astfel de listd in oferta lor cu privire la Organizare & Metodologie (vezi mai jos cerintele pentru Organizare &
Metodologie).

In situatia in care expertii cheie propusi nu au ca si competente suplimentare cunoasterea limbii romane, consultantul va asigura
serviciile de traducere necesare, inclusiv in cazul intalnirilor / prezentarilor la care consultantul participa in scopul indeplinirii obiectului
contractului.

Costurile serviciilor de consultanta si a personalului suport, dupa caz, vor fi incluse in propunerea financiara a ofertantului.

NOTA:
CV-urile unor asemenea experti si personal nu ar trebui prezentate in ofertd si nici nu vor constitui obiectul evaludrii.

6.2 Cerinte minime pentru organizarea si metodologia de lucru propusa de ofertanti

Ca raspuns la cerintele stabilite in cadrul prezentului document (Termeni de referintd), va fi elaboratd de cdtre ofertant Propunerea
Tehnicd privind “demonstrarea unei metodologii adecvate de implementare a contractului, precum si o planificare adecvata a resurselor
umane si a activitatilor” conform exemplului prezentat in Anexa Instructiunii 1/2017 a ANAP.

Propunerea tehnica este recomandata a fi limitata la 10 pagini, si va fi evaluata dupa cei sase subfactori prezentati in modelul din Anexa "

Instructiunii 1/2017 a ANAP, cu precizarea ci punctajul maxim yva fi 25 in loc de 36.

Mai jos este o prezentatd o propunere pentru principiile metodologiei de evaluare a ofertelor, adecvata unor proiecte de complexitate
similara cu celui ce face obiectul prezentului CS.

Factori de evaluare Pondere
1. Propunerea financiard fard TVA 40%
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‘(Commented [ 51]: Modul n care au fost stabilite
‘| ponderile ar putea fi considerat necorelat optim cu

specificul acestui contract, din urmatoarele
considerente:
- Avand in vedere comentariile de mai sus, s-ar
putea ca cei 5 experti sa fie prea multi fata de
ce este relevant a fi punctat, chiar solicitat;
- Fiind o activitate pentru care exista o
multitudine de norme tehnice, apare ca mult
mai important modul in care se organizeaza si
presteaza acesti experti, nu doar CV-ul lor;
Nu in ultimul rand, fara factori de evaluare
calitativi dedicati (nu toti cei mentionati in
Instructiunea nr. 1/2017 sunt neapdrat relevanti
in contextul de fatd) si care sa aiba o pondere
care sa le dea posibilitatea sa faca diferenta, nu
exista nicio obligatie pentru acesti experti sa
presteze mai mult decat minimul impus de
normativ (adica nu au vreo obligatie sd contribuie
cu ceva inovativ, sau sa aiba vreun mecanism
sofisticat de asigurare a calitatji prestatiei), in
conditjile Tn care rezultatul procedurii se stabileste
\ pe baza competentei lor.




2. Experienta expertilor-cheie 35%
3. Propunerea tehnica - demonstrarea unei metodologii adecvate de implementare a
contractului, precum si o planificare adecvata a resurselor umane si a activitatilor 25%

Punctajul aferent experientei expertilor-cheie se va acorda pentru fiecare in parte, astfel:

Expert cheie | Criteriu 4 puncte | 7 puncte | 9 puncte

10
puncte

Experienta profesionala specifica in pozitia de
Manager Proiect (si/sau Director Proiect si/sau
Coordonator Proiect si/sau Adjunct Director
Proiect si/sau Adjunct Manager Proiect si/sau
Adjunct Coordonator Proiect) in cadrul unor
contracte pentru elaborarea a 7 studii tehnico-
economice (studiu de fezabilitate sau
echivalent) privind constructia (inclusiv
1-Sef de reabilitare si / sau extindere) de infrastructura
proiect de transport public urban ce include sectiuni
de tramvai (alte moduri de transport urban pe
sina vor fi luate in considerare: metrou,
metrou usor, cale feratd urbana). Elaborarea
strict a Proiectelor Tehnice / Proiectelor
Generale (preliminare) nu este considerata ca
fiind experientd relevantd, cu exceptia cazului
in care au constituit parti reprezentative ale
unor Studii de Fezabilitate

n=2 n=3-4 n=5-6

Implicarea ca Expert Cheie in pregdtirea /
implementarea a n proiecte privind constructia
/ extinderea / modernizarea / reparatia
capitald a infrastructurii de tramvai.

2 — Expert
infrastructura
tramvai

n=2 n=3-4 n=5-6

n>7

Implicarea ca Expert Cheie in pregdtirea /
implementarea a 7 proiecte privind constructia
/ extinderea / modernizarea / reparatia
capitald a infrastructurii de transport
nemotorizat (zone pietonale, piste de biciclete,
proiecte integrate de infrastructura urbana cu
0 componenta semnificativa privind transportul
nemotorizat)

3 — Expert
transport
nemotorizat

n=2 n=3-4 n=5-6

n>7

4 - Inginer Implicarea ca Expert Cheie in elaborarea a n
cai ferate, proiecte tehnice pentru constructia (inclusiv
drumuri si reabilitare si / sau extindere) de proiecte de
poduri transport urban cu o componentd de tramvai.

n=1 n=2-3 n=4-5

5 — Analist / Implicarea ca Expert Cheie n planificarea si
. modelarea transportului public pentru n studii
planificator ) ; ; - _ _ _
tehnico-economice (studiu de fezabilitate sau n=1 n=2-3 n=4-5
de transport imil iect de inf 5 d
urban similar) pentrq un proiect de in ra§Eructura e
transport public urban care necesita un model
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urban de transport multi-modal pentru
estimarea cererii i impactului

Se considera ca valoarea marginald adaugata descreste odatd cu cresterea numarului de proiecte (acest aspect justifica “diferenta de
pas” intre punctajul acordat diverselor clase de experientd, respectiv 4, 7, 9 si 10), iar de la un moment dat devine nesemnificativa.

Evaluarea propunerii financiare precum si desemnarea ofertei castigatoare se va realiza conform blgoritmului prezentat in modelul din
Anexa din Instructiunea ANAP 1/2017, cu factorii privind experienta expertilor-cheie si propunerea tehnica fiind ajustati corespunzator (in
exemplu de fatd, 35% si respectiv 25%, comparativ cu 24% si respectiv 36% in Instructiunea 1/2017).
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g /Commented [ 52]: A se vedea comentariul de mai

sus pe tema aceasta. Factorii n cauza trebuie
adaptati la specificul contractului, mai ales in
conditjile Tn care trimiterea (a se vedea punctul 5
din introducere) la documentatia standard pentru
prestatii intelectuale implica utilizarea catalogului
de factori de evaluare aferent (care are 7 factori
de evaluare exemplificati, unii fiind diferiti ca

\ formulare de cei din Instructiunea nr. 1/2017)
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| Page 16: [1] Commented [ 17] 8/9/17 2:17:00 PM |

Se poate afirma ca studiul de optiuni este in fapt cheia de boltd a proiectului. Scopul acestuia este de a
lua deciziile cele mai bune intru optimizarea impactului interventiei in directia obiectivelor sale.

Un studiu de optiuni bine facut face diferenta intre un proiect cu o abordare de tip “RK / modernizare” si
un proiect care nu constd doar in modernizare / reconstructie, ci si in optimizarea cu aceastd ocazie a
tuturor aspectelor aferente transportului cu tramvaiul.

Se presupune ca anumite decizii de ordin strategic (spre exemplu alegerea modului de transport) vor fi
fost luate anterior (spre exemplu cu ocazia elaborarii PMUD — in caz contrar alegerea optiunii strategice va
trebui justificata in cadrul studiului de fezabilitate), nsa alegerile din studiul de optiuni pot viza aspecte
cheie n definirea scopului si amplorii interventiei.

Intr-o descriere foarte sumard, pasii de urmat privind studiul de optiuni ar fi:

e  Definirea claselor de optiuni (corespund in principiu fiecarui bullet point din lista din sectiunea
2.2.4);

e Popularea acestora cu posibile optiuni;

e  Cdutarea relatiilor de dependenta intre diversele clase (sau diversele optiuni din diversele clase)
si gruparea sau consolidarea acestora in noi clase;

e  Stabilirea ordinii in care va avea loc alegerea optiunii preferate din fiecare clasa;

o  Alegerea optiunii preferate din fiecare clasa, utilizand algoritmul cel mai potrivit (minimizarea
costului data fiind o utilitate / un beneficiu cvasi-similare; maximizarea utilitatii / beneficiului dat
fiind un cost cvasi-similar, sau in limita unui buget alocat; ACB; AMC; optimizarea dupd un alt
parametru-cheie — de exemplu populatia deservita etc.)

e  Constructia optiunii (sau a optiunilor, vezi comentariul 28) complexe preferate, constand in suma
optiunilor preferate pentru fiecare clasa.

e Rafinarea optiunii complexe preferate, prin reglajul fin al unora dintre optiunile aferente anumitor
clase, sau chiar prin alegerea optiunilor preferate din anumite clase pentru care alegerea nu s-a
facut anterior.

[ Page 17: [2] Commented [ 18] 8/8/117 2:51:00 PM |

Maximizarea vitezei operationale a tramvaiului (aspect vizat de acesta si urmatoarele 3 bullet point-uri)
trebuie privit ca unul dintre obiectivele principale ale studiului de optiuni.

Maximizarea vitezei operationale este cruciald pentru practic aproape orice proiect ce priveste
infrastructura de transport public.

O viteza operationald sporitd nu doar cd creste atractivitatea transportului public, dar scade si necesarul
de material rulant cu care se poate asigura un serviciu la aceeasi frecventa.

Ca urmare, separarea completa a cdii de rulare a tramvaiului oriunde este posibil (cu exceptia anumitor
situatii particulare, spre exemplu traversarea prin zone ultracentrale altminteri pietonale) si acordarea de
prioritate maxima acestui vehicul la intersectii (sau la treceri de pietoni semaforizate) ar trebui sa fie de la
sine Inteleasa pentru practic orice proiect de tramvai.



[ Page 17: [3] Commented [ 20] 8/8/17 2:55:00 PM |

Vezi A. Tirachini et al. / Transportation Research Part A 53 (2013) 36-52, conform caruia "a standing
density of four or five passengers per square metre is a very likely indicator of crowding discomfort”.
Calcularea capacitatii la valori precum 6 (sau chiar 8) pasageri/m? este nejustificatd.

in concluzie, recomandim dimensionarea interventiei utilizand valori de 4 in pasageri (in picioare) / m? si,
in mod exceptional 5 pasageri/m? (dacd este vorba de o linie de importantd strategicd redusa, ce
deserveste o zona fara posibilitati semnificative de crestere / densificare, si care are varfuri de trafic pe
perioade scurte de timp in decursul zilei.

[ Page 22: [4] Commented [ 29] 8/9/17 4:00:00 PM |

Pentru corelarea abordarii propuse mai sus (vezi comentariul 76) cu cea reglementata in continutul-cadru
al HG 907/2016 (orientatd pe compararea de optiuni complexe — sau scenarii — ce acopera intregul
proiect), se poate lua in considerare momentul la care se executd procesele de decizie (analizd si
eliminare de optiuni) n decursul pregatirii, dupa cum urmeaza:

(a) Momentul studiului de solutii, anterior analizei optiunilor complexe (corespunzand HG 907 /
2016);

(b) Momentul analizei optiunilor complexe;
(c) Momentul rafindrii optiunii complexe preferate.

Din acest punct de vedere se pot formula urmatoarele recomanddri privind pozitionarea temporald a
analizei optiunilor dintr-o clasa de optiuni data:

(a) Adecvate primului moment sunt clasele privind optiuni strategice (sau altfel cu impact important
asupra arhitecturii proiectului) ce pot fi analizate independent de alte optiuni;

(b) Pentru cel de-al doilea moment sunt recomandate 1-2 clase caracterizate prin urmatoarele: (i)
varierea optiunilor in interiorul acestora are un impact semnificativ asupra seturilor de optiuni din
alte clase; (ii) optiunile din aceste (1-2) clase realmente conduc la optiuni de scenarii cu variatii
semnificative, care sunt dificil a fi comparate / analizate prin metode simple si intr-un mod izolat
de restul optiunilor. In acest sens, pot fi incluse in acest pas si clasele de optiuni pentru care
alegerea optiunii optime este dependenta de optiunea complexd analizatd si de asemenea exista o
sansa semnificativd ca optiunea optima sa nu fie aceeasi pentru toate optiunile complexe. Prin
includerea acestor clase de optiuni putem vorbi de sub-variante tehnice / constructive in cadrul
aceleiasi optiuni complexe.

(c) Pentru cel de-al treilea sunt recomandate clasele de optiuni ce privesc “reglajul fin” al
interventiei, si care nu ar fi putut avea un impact semnificativ asupra proceselor decizionale
anterioare.

| Page 28: [5] Commented [ 43] 8/4/17 8:02:00 PM |

Prezentul set de cerinte minime a fost construit in ideea evaludrii capacitatii profesionale a echipei de
experti-cheie propusa utilizdnd ca factor de evaluare a experientei profesionale specifice a acestora
numarul de proiecte similare in care acestia au avut atributii similare.

In acest caz, ipoteza este cd un expert va aduce o experients cu atat mai diversd si mai valoroasd cu cat
va fi fost implicat intr-un numar mai mare de proiecte (ideal si mai divers).



O abordare alternativa poate fi utilizarea (cel putin pentru o parte dintre experti) ca factor de evaluare a
duratei experientei specifice (in ani).

| Page 28: [6] Commented [ 44] 11/22/17 3:01:00 PM |

Nu este importantd titulatura acestei functii, ci atributile pe care persoana le-a avut, respectiv
coordonarea specializdrilor implicate in realizarea obiectului contractului.

In consecint, trebuie reformulat in acest sens, si anume rol de coordonare a expertilor cheie implicati in
realizarea studiilor tehnico-economice la care se face referinta, printr-o notd de subsol urmand a fi
enumerate, cu titlu exemplificativ, atributiile principale ale unei asemenea pozitii.



