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Abstract

Studiul de fezabilitate pentru obiectivul de investitii ,,Amplasare Statii de Reincarcare pentru Vehicule Electrice,
Electrice Hibrid si Plug-In" a fost elaborat conform prevederilor HG 907/2016. Obiective: Acest studiu are drept scop
si plug-in. Se propune amplasarea unor statii de reincarcare in locatii strategice pentru a asigura acoperirea eficienta a
nevoilor de incdrcare ale utilizatorilor de astfel de vehicule. Obiectivul general este facilitarea accesului la incarcarea
autovehiculelor electrice, facdnd aceasta operatiune la fel de usoara precum alimentarea cu combustibil a unui
autovehicul traditional. Abordare: Studiul abordeazd aspecte precum densitatea necesara a statiilor de incarcare,
infrastructura de alimentare cu energie electrica, distributia geografica a statiilor, costurile de implementare si posibile
surse de finantare. Rezultate: Un element cheie este identificarea locatiilor potrivite pentru amplasarea statiilor, astfel
incat acestea sd acopere cat mai eficient posibil nevoile utilizatorilor din diferite zone. Implementarea acestor statii de
reincdrcare are ca obiectiv sustinerea tranzitiei catre vehicule mai ecologice si reducerea emisiilor de carbon generate
de transportul rutier. Studiul de fezabilitate reprezinta o etapa esentiala in planificarea si implementarea acestei
infrastructuri, asigurand o abordare solida si sustenabila a necesitdtilor viitoare ale utilizatorilor de vehicule electrice,
hibride si plug-in. Implicatii: studiului are impact atat asupra profesorilor §i cercetatorilor prin transmiterea know-
how-ului legat de cele mai adecvate metode de amplasare a statiilor de incércare, cat si asupra practicienilor care vor
dezvolta proiecte viitoare de investitii n acest domeniu. Valoare: Noutatea acestei lucrari rezida din analiza diverselor
scenarii legate de amplasarea adecvata a statiilor de incarcare a vehiculelor si din prezentarea unei metodologii de
selectare a scenariului optim.

Cuvinte cheie: Minim 3 si maxim 5 cuvinte cheie sau fraze scurte (separate de virguld); acestea nu trebuie sa se
regaseasca si in titlu.

Introducere

In contextul adoptarii Pactului Verde European in decembrie 2019, obiectivul actual al
UE este reducerea cu 90% a emisiilor de gaze cu efect de serd din sectorul transporturilor pana in
2050, comparativ cu nivelurile din 1990, ca parte a efortului de a se transforma intr-o economie
neutrd din punct de vedere climatic [1, 2, 3, 4]. Implementarea masurilor pentru un aer mai curat
ar conduce la imbunatatirea calitatii aerului pentru toti cetatenii UE si la reducerea costurilor
asociate asistentei medicale pentru guverne. De asemenea, aceste propuneri ar aduce beneficii
industriei, deoarece masurile de reducere a poludrii atmosferice ar stimula inovatia si ar creste
competitivitatea UE Tn domeniul tehnologiilor ecologice [5, 6, 7, 8, 9].

Péana in 2050, masurile propuse 1n cadrul Pactului Verde European sunt prognozate sa
contribuie la:

° evitarea a aproximativ 58.000 de decese premature;

. prevenirea poluarii cu azot pe o suprafata de 123.000 km? de ecosisteme;
. protejarea a 56.000 km? de zone conservate din reteaua Natura 2000;

° prevenirea acidifierii pentru 19.000 km?2 de ecosisteme forestiere.

Comisia Europeand se angajeaza sa sprijine toate statele membre in vederea implementarii eficace
a acestor masuri, cu implicarea autoritatilor locale si regionale, pentru a asigura obtinerea
beneficiilor incepand din prezent si pana in anul 2030 [10, 11]. Tn comunicarea Comisiei
Europene din mai 2021, intitulatd ,,Calea catre o planetd sdnatoasa pentru toti — Plan de actiune
al UE: Catre reducerea la zero a poludrii aerului, apei si solului”, se subliniaza urmatoarele aspecte
esentiale:

1) Tn pofida eforturilor globale intense pentru combaterea pandemiei de COVID-19, amenintirile
constante la adresa sanatitii planetei necesita masuri urgente de remediere. Schimbarile climatice,
poluarea mediului, declinul biodiversitatii si utilizarea nesustenabila a resurselor naturale creeaza
multiple riscuri pentru sdndtatea oamenilor, animalelor si ecosistemelor. Aceste riscuri includ boli
infectioase si netransmisibile, rezistenta antimicrobiana si lipsa de apa. Pentru a asigura o planeta
sdnatoasd pentru toti, Pactul Verde European indeamnd UE sd imbunatateascd monitorizarea,
notificarea, prevenirea si remedierea poluarii aerului, apei, solului si a poludrii cauzate de produse
de consum.



2) Dezvoltarea economica si reducerea poludrii pot merge mana in mana: intre 2000 si 2017, PIB-
ul Uniunii Europene a crescut cu 32%, in timp ce emisiile principalilor poluanti atmosferici au
scazut cu 10%. Totusi, expansiunea de cinci ori a economiei mondiale in ultimele cinci decenii a
avut un impact semnificativ negativ asupra mediului la nivel global.

3) Beneficiile economice ale combaterii poludrii sunt evidente, cu avantaje pentru societate care
depdsesc considerabil costurile implicate.

4) Uniunea Europeand poate promova prosperitatea prin transformarea modurilor de productie si
consum si prin redirectionarea investitiilor catre eliminarea poludrii. Investitiile in design ecologic
si sustenabil, modelele de afaceri ale economiei circulare, transportul si mobilitatea mai curate,
tehnologiile cu emisii reduse, solutiile bazate pe naturd si digitalizarea sustenabila ofera
oportunitdti semnificative pentru consolidarea pozitiei de lider a UE in domeniul cresterii verzi,
reducerea inegalitatilor, crearea de locuri de muncé si sporirea rezilientei colective. Cadrul
financiar multianual 2021-2027 si programul Next Generation EU ofera resurse financiare fara
precedent pentru a sustine astfel de investitii si pentru a aborda schimbarile climatice, pierderea
biodiversitatii, epuizarea resurselor si poluarea, atat in cadrul UE, cat si la nivel global [12].

5) In 2022, Comisia Europeana a propus si armonizeze standardele de calitate a aerului ale UE
cu recomandarile actualizate ale OMS si sd intdreascd reglementarile privind monitorizarea,
modelarea si planificarea calitatii aerului, pentru a sprijini autoritatile locale si a asigura o aplicare
mai eficientd a legislatiei [13]. In acelasi timp, Comisia a propus mésuri mai stricte pentru a
combate poluarea la sursd in sectoare precum agricultura, industria, transporturile, cladirile si
energia, inclusiv prin initiative din cadrul Pactului Verde European, cum ar fi mobilitatea
sustenabila si inteligenta, renovarile ecologice si conceptul ,,de la ferma la consumator”[14].

5) In cadrul initiativei pentru orase mai verzi, Comisia va colabora cu programul Orizont Europa,
revizuirea pachetului de mobilitate urband, Conventia primarilor si noul Bauhaus european pentru
a identifica nevoile esentiale de ecologizare urbana si inovatie pentru prevenirea poluarii, inclusiv
in spatiile interioare [15]. Pana in 2024, orasele care au facut progrese semnificative in reducerea
poluarii aerului, apei si solului intre 2021 si 2023 vor fi recunoscute de Comisie [16, 17, 18, 19,
20]. Aceasta initiativa va sprijini masuri locale adaptate pentru imbunatatirea calitatii vietii.

In iulie 2021, Comisia Europeani a lansat un pachet de propuneri pentru a ajusta politicile UE
astfel incat, pana in 2030, sa se realizeze o reducere de cel putin 55% a emisiilor nete de gaze cu
efect de serd fatd de nivelurile din 1990. Se subliniaza necesitatea adoptarii unui set variat de
masuri pentru a aborda cresterea emisiilor din transportul rutier.

Escaladarea nevoii de surse de energie conventionale a provocat multiple rezultate care afecteaza
negativ mediul. Resursele sunt epuizate, iar CO2 este eliberat in cantitati mari, provocand efectul
de sera si incélzirea globala nedoritd . Ca urmare a Acordului de la Paris, emisiile de CO2 au fost
reduse, iar temperatura planetei a fost controlatd . Resursele de energie curata si tehnologiile
aferente au fost dezvoltate pentru a atenua aceste probleme.

Desi progresele tehnologice au redus semnificativ emisiile de gaze cu efect de sera provenite din
transporturi, aproximativ un sfert din aceste emisii provin din acest sector . Potrivit unor autori
cresterea populatiei si a miscarilor de marfa vor contribui la o crestere de 77% a transporturilor
pana in 2055. Din motivele de mai sus, cercetarea si adoptarea vehiculelor electrice (VE) merita
o atentie exorbitantd. Prin faptul ca emit foarte putine sau deloc emisii de gaze de esapament si
fac foarte putin zgomot, vehiculele electrice reduc semnificativ congestia traficului si contribuie
la un mediu de viatd mai sanatos.

Ca urmare a acestei tranzitii catre vehiculele cu emisii zero, industria auto trece la vehicule cu
emisii zero . Aproximativ 1,5 milioane de noi vehicule electrice cu baterii (BEV) au fost adaugate
la flota globala de BEV in 2019, cu aproximativ 4,8 milioane de BEV in uz la nivel global. Tn
locatiile lor optime, statiile de incarcare a vehiculelor electrice sunt esentiale pentru a furniza
energie electricd ieftind si curatd produsd de reteaua electrica si de resursele de energie
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regenerabild, accelerand adoptarea vehiculelor electrice. Stabilirea unei retele adecvate de statii
de incarcare va contribui la atenuarea anxietatii proprietarilor in legitura cu vehiculele electrice,
permitand astfel ca vehiculele electrice sa concureze cu motoarele cu combustie internd in ceea
ce priveste performanta. Cota de piata a vehiculelor electrice trebuie sa creasca pentru a pune
accentul pe imbunatétirea continua a tehnologiei de reincarcare. Provocarea actuald in ceea ce
priveste adoptarea vehiculelor electrice este teoria "oului sau giinii". O infrastructurd de
reincarcare adecvata care sa garanteze finalizarea cu succes a célatoriei fara intarzieri de timp de
reincdrcare sau cu intarzieri minime este asteptatd cu nerabdare de catre consumatori. Prin urmare,
investitorii asteapta ca un numar suficient de vehicule electrice sa fie pe sosele pentru a face
profitabild afacerea cu infrastructura de incarcare. Partile interesate nu sunt de acord daca este
mai potrivitd Incarcarea rapidd sau incércarea inteligenta pentru statiile de incércare a vehiculelor
electrice. Politicile guvernamentale joacd, de asemenea, un rol esential in rezolvarea acestor
probleme . Lipsa bateriilor la preturi rezonabile care pot stoca suficientd energie pe o perioada
mai lunga de timp pentru a imbunatati autonomia VE este un alt factor esential care afecteaza
adoptarea VE .

In plus, amplasarea optima a EVCS si impactul EV-urilor asupra sistemului de distributie au
devenit subiecte de cercetare proeminente in ultimii ani.

Context

Pentru a accelera tranzitia catre mobilitatea cu emisii zero, UE a stabilit noi standarde stricte
privind emisiile de CO2 pentru autoturisme si camionete. Aceste standarde vor obliga
producatorii sa reduca emisiile medii ale vehiculelor noi cu 55% pana in 2030 si sa ajunga la zero
emisii pand in 2035, fatd de nivelurile din 2021. Astfel, incepand cu 2035, toate masinile noi
inregistrate vor trebui sa aibd emisii zero. In paralel, regulamentul revizuit privind infrastructura
pentru combustibili alternativi va obliga statele membre sd dezvolte o retea extinsa de statii de
incarcare, corespunzitoare cererii crescande de vehicule cu emisii zero. Aceasta va include
instalarea de puncte de incarcare la fiecare 60 de kilometri pentru vehiculele electrice si statii de
realimentare cu hidrogen la fiecare 150 de kilometri pe autostrazile principale.

Un aspect central al reducerii emisiilor din transportul rutier este adoptarea combustibililor
alternativi cu emisii scdzute de carbon, dintre care energia electrica este cea mai utilizata, in
special pentru autoturisme. Cheia succesului 1n trecerea la combustibili alternativi si la un parc
auto dominat de vehicule cu emisii zero pana in 2050 este dezvoltarea infrastructurii de incarcare
in ritmul necesar pentru a sustine adoptarea vehiculelor electrice.

Politica urmareste sa faciliteze accesul la incarcarea vehiculelor electrice, facand acest proces la
fel de simplu si accesibil ca alimentarea cu combustibil a vehiculelor traditionale. Aceasta va
permite o circulatie fara obstacole a vehiculelor electrice in intreaga UE. Pentru a atinge acest
obiectiv, este esential sd se abordeze provocarea echilibrului intre disponibilitatea infrastructurii
de incircare si adoptarea vehiculelor electrice. In timp ce adoptarea vehiculelor electrice este
limitata de lipsa infrastructurii adecvate, investitiile in infrastructura necesita certitudini privind
cresterea numarului de vehicule electrice.

Capitolul 1. Oportunitatea si necesitatea realizarii investitiei.

Studiul de fezabilitate pentru proiectul ,Instalarea statiilor de reincarcare pentru vehicule
electrice, hibride si plug-in” a fost realizat conform prevederilor Hotérarii de Guvern 907/2016,
care reglementeaza continutul standard al documentatiei tehnico-economice pentru investitiile
publice, precum si structura si metodologia de intocmire a devizului general pentru proiecte si
lucrari de interventie.

1.1. Analiza pentru identificarea problemelor

Analizand documentatia pusd la dispozitie de se intentioneaza achizitionarea a doua statii de
reincarcare a vehiculelor electrice pe teritoriul unui sector al Municipiului Bucuresti.
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Dat fiind traficul intens si numarul insuficient de statii de reincarcare pentru vehiculele electrice,
se anticipeaza ca lipsa accesului la aceste facilitati pentru soferii de vehicule electrice ar putea
descuraja utilizarea acestui tip de transport. Aceasta situatie ar avea implicatii negative atat pentru
economie, cat si pentru mediu [21,22].

1.2. Justificarea necesititii investitiei respective

Tn ultimii ani, industria auto a experimentat o schimbare semnificativd, cu o focalizare
intensificata asupra vehiculelor electrice cu baterii. Factorii cheie care au accelerat aceasta
transformare includ scandalul Dieselgate, deteriorarea imaginii motoarelor diesel, noile standarde
stricte de poluare si reglementarile mai severe.

In fata acestei evolutii rapide, producitorii auto au inceput si-si anunte planurile de tranzitie citre
un viitor electric. Multi dintre acestia au organizat evenimente speciale pentru a dezvalui
strategiile lor de dezvoltare a vehiculelor electrice, punind accent pe investitii in aceasta directie
si diminuénd sprijinul pentru vehiculele cu motoare cu ardere interna [23, 24, 25].

Industria auto este in plina revolutie electrica, cu o tranzitie majora citre vehiculele electrice
sustinutd de investitii masive. Producitorii auto din intreaga lume au planificat sa investeasca
aproximativ 515 miliarde de dolari in urmatorii cinci pana la zece ani pentru a dezvolta si produce
vehicule electrice, trecand treptat de la motoarele traditionale cu ardere interna [26, 27]. Cu doar
trei ani In urma, o analizd a agentiei Reuters arita cd aceleasi companii auto se asteptau sa
investeascd 300 de miliarde de dolari in dezvoltarea vehiculelor electrice si a tehnologiilor
asociate. Cu toate acestea, presiunile din partea autoritatilor pentru eliminarea treptatd a
vehiculelor pe combustibili fosili, inclusiv a celor hibride, au accelerat si amplificat planurile de
investitii ale producatorilor [28].

Mai multe tari, de la Singapore la Suedia, si-au anuntat intentia de a interzice vinzarea masinilor
noi cu motoare cu ardere interna pana in 2030. in Statele Unite, presedintele Joe Biden a stabilit
un obiectiv ambitios ca 40 pana la 50% din masinile vandute pana in 2030 sa fie electrice. De
asemenea, Europa a decis cd, incepand cu 2035, toate masinile noi vandute vor fi exclusiv
electrice [29].

Anul 2020 a fost unul dificil pentru industria auto la nivel global, Insd vanzarile de vehicule
electrice au continuat sa creascd, depasind 10 milioane de unitati vandute. Conform raportului
Global EV Outlook al Agentiei Internationale a Energiei, vanzarile de masini electrice au crescut
cu 16% in ciuda declinului general al industriei auto. Europa a depasit China in 2020, devenind
cea mai mare piata pentru vehiculele electrice, desi China ramane lider mondial in ceea ce priveste
numarul total de masini electrice pe drumurile sale, cu un stoc de 4,5 milioane de vehicule [30].

Tn ultimul deceniu, vehiculele electrice au inregistrat o crestere rapida, marcand un inceput
promitdtor in tranzitia citre o mobilitate mai sustenabila. Desi numarul de masini electrice a
crescut de la aproape zero la 10,2 milioane intre 2010 si 2020, acestea, impreuna cu hibrizii plug-
in, au reprezentat doar 4,6% din vanzarile globale de autoturisme in anul precedent.
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Fig. 1. Stocul de masini electrice la nivel global, pe regiuni
Sursa: Statista.com

In 2020, vanzarile globale de masini electrice au atins un record de trei milioane de unititi, o
crestere semnificativa de 41% fata de anul anterior. Aceasta tendinta a continuat si in 2021, cand
vanzarile au Tnregistrat o crestere de 2,5 ori fatd de perioada similara din 2020. Europa si China
au fost principalii motori ai acestei cresteri, inregistrand vanzari de 450.000 de vehicule electrice
in Europa si 500.000 in China. In Statele Unite, vanzarile s-au dublat Tn primul trimestru
comparativ cu aceeasi perioadad din anul precedent [31].

Potrivit raportului Agentiei Internationale pentru Energie, numarul total de masini, camionete,
camioane si autobuze electrice este prognozat si creascd de la 11 milioane in 2021 la 51,7
milioane in 2025 si la 144,3 milioane pand in 2030. Pana la finalul deceniului, aceasta cifra ar
putea ajunge la 230 de milioane in cazul in care guvernele accelereaza eforturile pentru a atinge
obiectivele lor climatice [32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39].

In Europa, infrastructura de incarcare si disponibilitatea facilititilor pentru vehiculele electrice
joacd un rol crucial in influentarea deciziilor de achizitie. Principalele motive pentru reticenta
cetatenilor in a opta pentru masini electrice includ pretul si accesibilitatea insuficientd a statiilor
de incarcare. O expansiune semnificativa a infrastructurii de incarcare, impreuni cu diversificarea
modelelor disponibile, extinderea gamei de produse si ajustarea preturilor, ar putea face
mobilitatea electricd mai atractiva. Uniunea Europeana isi propune sa reduca emisiile de dioxid
de carbon cu jumatate pana in 2030, dar pentru a atinge acest obiectiv, este crucial ca numarul
statiilor de incdrcare sd creascd semnificativ, pana la 27 de ori In urmatorii ani. Autoritatile
europene iau 1n considerare impunerea unor cerinte minime pentru statiile de incarcare in statele
membre [40].

Tn Romania, vanzirile de vehicule electrice au inregistrat o crestere semnificativa anuali. Aceasta
reflectd o tendintd clard spre adoptarea unui mijloc de transport nepoluant si sustenabil, in
conformitate cu tendintele globale. Conform datelor furnizate de Lektri.Co, specializata in solutii
de incarcare pentru vehicule electrice, in perioada ianuarie — noiembrie 2021 au fost inregistrate
4.732 de noi vehicule electrice inmatriculate in Romania. Aceasta depaseste numarul total al
inmatriculdrilor din perioada 2011-2019, care a fost de 2.918 unititi. In anul 2020 au fost
inregistrate 3.134 de unitati. Comparativ cu aceeasi perioada a anului precedent, primele 11 luni
din 2021 au inregistrat o crestere impresionanta de 102% [41, 42].
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Fig. 2. inmatricularile anuale de vehicule electrice in Romania
Sursa: Sustenabilitate.biz

Fig. 3. Inmatriculari lunare de vehicule electrice in Romania in 2020 (albastru) si 2021 (verde)
Sursa: Sustenabilitate.biz

In prezent, in Romania circula 10.784 de vehicule electrice — figurile 2 si 3. Modelul francez
Renault ZOE rdmane 1n frunte cu 1.786 de unitti inmatriculate de la debutul sau in 2011. Totusi,
Dacia Spring, recent lansata pe piatd, a Inregistrat rapid 1.536 de unitati in doar trei luni, depasind
astfel toate celelalte modele Tnregistrate in primii opt ani de la introducerea primului vehicul
electric In 2011 [43 ,44, 45]. In luna noiembrie 2021, numirul de Dacia Spring-uri depaseste de
doua ori toate celelalte modele combinate.

La nivel national, vehiculele electrificate, inclusiv cele electrice (100% si hibride plug-in), precum
si cele full hybrid (cu propulsie electrica fara incarcare externd), au acumulat o cotad de piatd de
14,2% in primele 11 luni din 2021, fatd de 6,7% in aceeasi perioada a anului anterior . Aceasta
reprezintd o crestere de 2,1 ori intr-un singur an.

Vanziarile de vehicule electrice au inregistrat o crestere rapidd in ultimii doi ani, in ciuda
impactului pandemiei si a Incetinirii economice. Inovatiile tehnologice recente, cum ar fi
incédrcarea rapida si inteligentd, au contribuit semnificativ la accelerarea adoptarii vehiculelor
electrice [46]. Perspectivele pietei raman promitatoare, datorita ritmului rapid al inovatiei in acest
domeniu.

1.3. Obiectivele vizate de investitie

Conform normelor europene, pana la 1 ianuarie 2025, toate cladirile rezidentiale si nerezidentiale
trebuie sa fie echipate cu statii de incarcare pentru vehicule electrice, conform urmatoarelor
reguli: cladirile nerezidentiale cu mai mult de doudzeci de locuri de parcare trebuie sa aiba
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instalate un numar minim de puncte de reincarcare. De asemenea, cladirile nerezidentiale noi si
cele care suferd renovari majore, avand peste zece locuri de parcare, trebuie sa dispuna de cel
putin o statie de reincarcare. Aceste masuri includ si instalarea infrastructurii incastrate, cum ar fi
tubulatura pentru cabluri electrice pentru cel putin un loc de parcare din cinci, pentru a facilita
ulterior instalarea punctelor de reincarcare [47, 48].

Statele trebuie sa asigure si infrastructura incastrata, si anume tubulatura pentru cabluri electrice,
pentru cel putin un loc de parcare din cinci, pentru a permite instalarea, intr-o etapa ulterioara, a
punctelor de reincarcare pentru vehicule electrice n cazul 1n care parcarea se afld in interiorul
cladirii [49, 50, 51, 52]. In cazul renovirilor majore, misurile de reabilitare trebuie sa includa
infrastructura electrica pentru parcarea cladirii sau, daca este cazul, a parcarii adiacente cladirii.
Cladirile ocupate si detinute de intreprinderi mici si mijlocii sunt scutite de aceste cerinte [53, 54,
55, 56].

Scopul principal al acestor masuri este de a Tmbunatati calitatea mediului prin reducerea emisiilor
de gaze cu efect de serd, stimuland utilizarea vehiculelor electrice si dezvoltadnd infrastructura
necesard pentru incarcarea acestora. De asemenea, se urmareste promovarea transportului
ecologic si sustenabil.

Scopul acestei investitii este de a instala 4 puncte de reincarcare, prin montarea a 2 statii de
incarcare.

Obiectivul, misiunea si criteriile de performanta ale Proiectului:

. Obiectivul Proiectului este sa dezvolte infrastructura necesara pentru incarcarea
vehiculelor electrice.

o Misiunea Proiectului este s contribuie la imbunatatirea calitatii mediului prin reducerea
emisiilor de gaze cu efect de serd, stimuland utilizarea vehiculelor electrice.

. Proiectul urmareste sd promoveze transportul ecologic.

Criteriile de performanta ale Proiectului includ:
a) numarul de statii de reincarcare publice instalate prin Program, raportat la numarul de vehicule
electrice Inmatriculate Tn Roménia; b) cantitatea de CO2 redusa prin instalarea acestor statii.

n
X= Z(ei - factor CO,)
i=1

1)
Unde:
X reprezinta cantitatea de CO; evitata (kg CO3) prin parcurgerea unei distante de un vehicul
electric in locul unui autovehicul cu combustie interna; n este numarul de statii de incarcare
achizitionate prin Program, ei este energia electrica transferata de o statie de incarcare (kWh),;
A este consumul mediu de energie la 100 km parcursi de un vehicul electric (12,7 kWh/100 km);
B este emisia de CO; generata de un autovehicul cu combustie interna (0,130 kg/km).

Astfel, modelul de calcul avand 2 statii de reincarcare se prezintd, dupa cum urmeaza:

Tabel 1. Calculele efectuate pentru cele doua statii

Statie (Energie instalata - 72kW* factor CO; - Rezultat
reincircare 0,130)/consum mediu de energie — 12,7kW (<1)

X1 (72*0,130)/12,7 0,737

X2 (72*0,130)/12,7 0,737




Asadar indicatorul de performanta a programului este:

X=X, + X, >X=1474kg CO, (2)

Capitolul 2. Optiuni tehnice si economice pentru realizarea obiectivului de investitii
2.1. Particularititi ale amplasamentului

a) Descrierea amplasamentului:

(localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului, dimensiuni in plan, regim juridic - natura
proprietatii sau titlul de proprietate, servituti, drept de preemptiune, zona de utilitate publica,
informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dupa caz) [39, 57, 58];

In urma inspectiilor de teren efectuate alituri de reprezentantii autorititii publice locale, s-a
identificat o locatie in intravilanul beneficiarului pentru instalarea statiilor de incarcare pentru
vehicule electrice. Propunerea de amplasare a fost fundamentata pe traficul intens din zona, avand
in vedere cd se afla in apropierea unei artere principale de tranzit si a unor zone de interes public,
cum ar fi institutii guvernamentale sau zone de agrement urbane [59].

Sediul beneficiarului este identificat cu CF 202372 si include urmatoarele detalii:

e Conform Certificatului Urbanistic nr. 1296/115.M din 28.12.2021;

e Numarul de statii de reincarcare: 2 statii cu 2 puncte de reincarcare fiecare;

e Zona este destinata si pentru servicii de telecomunicatii speciale (S.T.S.), cu constructii
de inaltime peste 10 metri;

e Include si zona cu servituti aeronautice civile, conform RACR-ZSAC, editia 1/2015;

e Distanta tehnica intre statiile de reincarcare si transformatorul electric corespunzator este
de aproximativ 30 de metri;

e Modul de parcare al masinilor este perpendicular pe axul drumului;

e Codul de identificare al transformatorului de medie/joasa tensiune este PTab, acesta fiind
amplasat 1n curtea beneficiarului la o distanta de aproximativ 30 de metri fatd de locul
unde vor fi amplasate statiile;

e Regimul juridic al imobilului: Proprietatea apartine Statului Roman, cu drept de
administrare pentru beneficiar;

e Imobilul este compus dintr-un teren cu o suprafatd misuratid de aproximativ 4000m?si
doua constructii adiacente.

b) Relatii cu zonele invecinate, accesibilitate si cdi de acces:

Locatia propusa pentru cele 2 statii de reincarcare va asigura spatiul necesar in conformitate cu
normele rutiere in vigoare. Accesul public la statiile de reincarcare va fi ne-discriminatoriu,
asigurat prin semnalizare corespunzatoare conform standardelor europene si nationale.

c¢) Orientarea fata de punctele cardinale si de punctele de interes natural sau construit:

Amplasamentul poartd denumirea de Sediul Beneficiarului si este orientat In conformitate cu
punctele cardinale si cu punctele de interes natural sau construit din zona.
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d) surse de poluare existente in zona
Nu au fost identificate.

e) date climatice si particularitati de relief

Sectorul respectiv se afld la o altitudine medie de 295 m. deasupra marii si are suprafata de
aproximativ 32 km?,
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Bucurestiul este afectat de fenomenul de insula de céldurd urbana, datorita combinatiei de factori
precum arderea combustibililor in oras, suprafetele extinse de asfalt si caramida care absorb si
raspandesc caldura, si densitatea mare a populatiei. Acest fenomen duce la diferente termice
semnificative intre cele doua extreme ale anului. De exemplu, in ianuarie temperatura medie in
centrul orasului la statia Bucuresti-Filaret este de -2.6°C, iar la statia Bucuresti-Baneasa de -
3.0°C.

Relieful predominant de campie, extins si uniform, favorizeaza influentele continentalizarii
aerului, ceea ce accentueaza contrastul termic dintre zi si noapte, precum si intre iarna si vara. De
asemenea, pozitia geografica a judetului Ilfov la intersectia influentelor aerului rece continental
arctic sau polar cu aerul cald continental tropical determina cele mai mari diferente sezoniere de
temperaturd. Aceste conditii conduc la fluctuatii mari ale temperaturii absolute in decursul anului.
Umezeala relativa a aerului reflectd cantitatea de vapori de apa prezenti intr-0 unitate de volum
de aer. Umezeala aerului in Bucuresti variaza, cu valori crescande de la centrul orasului spre
periferie: Baneasa si Filaret inregistreaza aproximativ 75%, in timp ce Afumati depaseste 77%.
Cele mai scazute valori ale umiditatii relative sunt in lunile de vara, in special in iulie, cand scad
sub 70%. In schimb, cele mai mari valori ale umidititii relative sunt in lunile de iarna, cu valori
ntre 85-90%. Distributia spatiala a umiditatii relative variaza semnificativ in functie de tipologia
suprafetei active.

In ceea ce priveste precipitatiile, media anuala a cantitatii de precipitatii variaza intre 550-593
mm, cu cele mai mari cantitati inregistrate deasupra orasului Bucuresti, unde cantitatea de aerosoli
este mai mare din cauza industrializarii. Numarul de zile cu precipitatii (>0.1 mm) nu este constant
de la o luna la alta, cu o variatie care corespunde, Intr-o oarecare masurd, cu cantitatea lunara de
precipitatii. Mai si iunie sunt lunile cu cel mai mare numar de zile cu precipitatii, in timp ce
septembrie si octombrie sunt cele cu cele mai putine.

Directia predominantd a vantului in judetul Ilfov si in Bucuresti este din nord-est (23% la
Bucuresti-Baneasa), urmatd de sud-vest (15%). Aceastd directie nu suferda modificari
semnificative de la un anotimp la altul si este influentata de circulatia generala a atmosferei si de
obstacolele terestre locale, cum ar fi padurile si asezarile umane cu altitudini reduse. Vitezele
medii anuale cele mai mari sunt inregistrate in directia nord-est (3.9 m/s la Bucuresti-Baneasa),
urmate de est (3.6 m/s). In oras, vitezele cele mai frecvente sunt sub 1 m/s.

Un aspect specific al climei orasului Bucuresti este circulatia locala a aerului, cunoscutd sub
numele de briza urbana, care se formeaza datorita diferentelor de incalzire intre zonele insorite
(strazi, piete) si cele umbrite (parcuri, lacuri de agrement), in conditii de vreme calma si soare
puternic.

f) identificarea unor:

o retele edilitare in zona de amplasament care necesita relocare sau protejare, daca este
cazul;Nu s-au identificat retele edilitare in zona de amplasament care ar necesita relocarea
sau protejarea in contextul actual. Statiile de incarcare electricd vor fi instalate la
suprafata solului, fixate Tn covorul asfaltic al trotuarului (prin canelare in asfalt, cu o
adancime maxima de 60 cm si o latime maxima de 15 cm).

e posibile interferente cu monumente istorice, de arhitecturd sau situri arheologice in
amplasament sau in vecinatatea imediatd; existenta conditiondrilor specifice in cazul
zonelor protejate sau de protectie;Nu existd interferente cu monumente istorice, de
arhitectura sau situri arheologice in zona selectatd pentru investitie. Locatia nu este
inclusa in zonele construite protejate, asa cum sunt reglementate prin Planul Urbanistic
Zonal - "Zone Construite Protejate", aprobat prin Hotararea Consiliului General al
Municipiului Bucuresti nr. 279/21.12.2000, si nu se afld in Lista Monumentelor Istorice
2015 - Municipiul Bucuresti, conform anexei la Ordinul Ministerului Culturii nr. 2828/20

12



LS, sau in zona de protectie corespunzatoare acestora, stabilitd conform prevederilor
Legii nr. 422/2001 privind protejarea monumentelor istorice, republicata, cu modificarile
si completarile ulterioare.

e terenuri care apartin institutiilor din domeniul apararii, ordinii publice si securitétii
nationale; Nu existd terenuri care sd fie proprietatea institutiilor din domeniul apararii,
ordinii publice si securitétii nationale, conform consultarilor efectuate.

g) caracteristici geofizice ale terenului din locatie - conform studiului geotehnic elaborat conform
normativelor in vigoare:

Conform Codului P100-1/2013, zona de studiu prezinta acceleratii terestre maxime ag = 0,30 g si
perioada de oscilatie Tc = 1,6 sec.

1. Date preliminare despre natura terenului de fundatie, inclusiv presiunea conventionala si
nivelul maxim al apelor freatice:

e Stratul de fundatie constd in umpluturi heterogene consolidate.

e Adincimea minima de fundatie (radier general): Dfmin este determinata de proiectantul
specializat in functie de dimensiunea radierului general si grosimea pernei de balast
compactata din substrat.

e Presiunea conventionald este calculatd conform Normativului NP 112/2014, anexa D,
pentru fundatii cu latimea talpii B = 1,00 m si adancimea de fundare Df = —2,00 m de la
nivelul terenului natural umpluturi heterogene consolidate: P conv. = 200 kPa

2. Informatii geologice generale:
Zona de studiu din municipiul Bucuresti se caracterizeazd geologic prin formatiuni
precambriene cutate si metamorfozate apartindnd Platformei Moesice. Depozitele
sedimentare de calcare, marne si gresii, de varstad mezozoica si neozoica, cu grosimi care
depdsesc 1 000 m, acopera aceste formatiuni. Formatiunile cuaternare, cum ar fi straturile
de Fratesti si complexele marnoase din pleistocenul mediu, sunt prezente peste acestea.

Substratul geologic este caracterizat de prezenta sedimentelor leosoide care acopera
intreaga regiune, avand grosimi Intre 5 si 15 m, sub care se afla un strat de nisipuri si
pietrisuri (pleistocen superior) pe un pat argilos. Depozitele de lunca, cum ar fi nisipurile
si pietrisurile, sunt evidente in luncile Dambovitei si Colentinei.

3. Date geotehnice obtinute din: planuri de foraj, fise complexe cu rezultatele determinarilor
de laborator, analize ale apei subterane, rapoarte geotehnice cu recomandari pentru
fundatie si consolidare, harti de zonare geotehnica: Datele geotehnice vor fi obtinute din
studiul geotehnic realizat in faza de Proiect Tehnic de Executie, In cazul in care este
necesar.

4. Incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecdri de teren, inundatii) conform
reglementarilor tehnice in vigoare: Locatia cercetata se incadreaza conform NP 074-2014
in categoria geotehnica 1 cu risc geotehnic redus.

5. Caracteristici hidrologice stabilite pe baza studiilor existente si documentatii, cu referinte

bibliografice: Nu sunt disponibile informatii relevante in privinta caracteristicilor
hidrologice Tn zona de studiu.

13



2.2. Descrierea tehnica
Obiectivul de investitii:

Statia de incarcat masini electrice este descrisd in sensul celor definite in ,,ORDINUL nr. 1962
din 29 octombrie 2021

O statie de Incéarcare pentru vehicule electrice, cunoscuta si sub denumirea de EVSE (Electric
Vehicle Supply Equipment), reprezintda un element vital al infrastructurii care furnizeaza energie
electrica pentru reincarcarea vehiculelor complet electrice sau hibride plug-in.

Odata cu expansiunea rapida a pietei vehiculelor electrice, creste si necesitatea de statii de
incarcare accesibile publicului larg. Aceste statii sunt capabile sd suporte incarcarea rapida la
tensiuni si curenti mai mari decat cei disponibili In mediul rezidential. Ele sunt echipate cu
conectori speciali, conform standardelor internationale pentru incércarea vehiculelor electrice,
valabile in diferite regiuni globale.

Exista doua tipuri principale de incircare, in functie de tipul de alimentare electrica:
e Incarcare cu curent alternativ AC la 230V sau 380V.
e Incarcare cu curent continuu DC la 500V.

Tnterminologia SAE (Society of Automotive Engineers), incarcarea AC la 240 volti este denumiti
incarcare de Nivel 2, in timp ce incarcarea cu curent continuu la 500 volti este cunoscutd sub
denumirea de DC Fast Charge. Proprietarii pot instala la domiciliu statii de incércare de Nivel 2,
in timp ce Intreprinderile si administratiile locale ofera statii publice de incarcare de Nivel 2 si
DC Fast Charge, care pot furniza energie electrica fie contra cost, fie gratuit.

Pentru a standardiza cerintele in aceasta piata, IEC (International Electrotechnical Commission)

a creat un set de standarde care reglementeaza caracteristicile statiilor de incércare si le clasifica

in functie de modul de incarcare:

e Modul 1: Incircare lenti de la o priza electrica obisnuita (cu una sau trei faze).

e Modul 2: Tncircare lentd de la o priza obisnuita, dar cu un sistem de protectie specific pentru
vehiculele electrice (de exemplu, sistemele Park & Charge sau PARVE).

e Modul 3: Incircare lenta sau rapida utilizand o priza cu mai multi pini cu functii de control
si protectie (cum ar fi SAE J1772 si IEC 62196).

e Modul 4: incircare rapida utilizand tehnologii specifice de incircare, cum ar fi CHAdeMO
sau COMBO 2.

Aceeasi clasificare include trei tipuri de conectare:
1. Orice incarcator conectat la reteaua de alimentare (de obicei, cablul de alimentare este atasat
incarcatorului) - asociat de obicei cu modurile 1 sau 2.
2. Un incarcator montat pe vehicul, cu un cablu de alimentare care poate fi detasat atat de la
alimentare, cat si de la vehicul - de obicei modul 3.
3. O statie de incércare dedicata cu alimentare DC la vehicul. Cablul de alimentare poate fi
atagat permanent la statia de incarcare.

Exista patru tipuri de prize utilizate pentru incarcarea vehiculelor electrice:

Tipul 1 - Aceste prize sunt concepute pentru incarcarea monofazatd a vehiculelor conform
specificatiilor SAE J1772 /2009. Conectorul SAE J1772-2009, denumit si conector Yazaki, este
comun pe echipamentele de incarcare EV din America de Nord. Standardul IEC 62196-2 include
specificatiile conectorului de tip 1 pentru incdrcarea cu curent alternativ monofazat. Acest
conector are cinci pini pentru doud fire de curent alternativ, pamant si 2 pini de semnal conformi
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cu IEC 61851-2001 / SAE J1772-2001 pentru detectarea proximitatii si functia pilot de comanda.
Ratingurile variaza de la 120 V 12 A sau 16 A la 240 V 32 A sau 80 A, in functie de standard.

Tipul 2 - Acest tip de priza suportd atat incarcarea monofazata, cat si trifazata a vehiculelor.
Reflecta specificatiile prizei VDE-AR-E 2623-2-2 si utilizeaza conectori CEE ca standard pentru
incarcarea vehiculelor electrice. Acesti conectori sunt mai mici in dimensiune (diametru 55 mm)
si aplatizati pentru a preveni inversarea polarititii. In Uniunea Europeani, ACEA recomanda
utilizarea conectorului de tip 2 pentru statiile publice de incarcare (Mod 3) si CEEform (Mod 2)
pentru incarcarea la domiciliu.

Tipul 3 - Acest tip de priza suportd incarcarea monofazatd si trifazata si include obloane de
sigurantd conform propunerii EV Plug Alliance. Este capabil sa furnizeze incarcare trifazata de
pana la 32 A si este folosit in mai multe tari europene. Limitarea la 32 A permite utilizarea de
prize mai ieftine si reduce costurile de instalare.

Tipul 4 - Acesta este un conector rapid pentru incarcare specializatd, cum ar fi CHAdeMO, utilizat
pentru incarcarea rapida a vehiculelor electrice cu baterii mari. CHAdeMO furnizeaza pana la
62,5 kW de curent continuu (500 V, 125 A) printr-un conector electric special. Este un standard
industrial global inclus in IEC 62196 ca tip 4 si este cunoscut pentru incarcarea vehiculelor cu
autonomie mica intr-un timp scurt.

Pentru incarcarea vehiculelor electrice in mediul casnic, exista patru modalitati principale:

e Incdrcarea la domiciliu prin prize standard. Vehiculul electric este conectat la reteaua
electrica prin prize standard din locuinte, de obicei cu o capacitate de aproximativ 16A.
Instalatia electrica trebuie sd respecte normele de sigurantd, inclusiv un sistem de
impamantare adecvat, un disjunctor pentru protectia Impotriva suprasarcinilor si un
dispozitiv de protectie Tmpotriva scurgerilor de curent. Prizele sunt echipate cu mecanisme
de blocare pentru a preveni contactele accidentale.

e Incarcare utilizand priza dedicata si cablu cu dispozitiv de protectie. Vehiculul este conectat
la reteaua electrica principald prin intermediul unei prize specifice si a unui cablu echipat cu
dispozitive de protectie integrate. Acest sistem permite incarcarea vehiculului folosind atat
retele monofazate, cat si trifazate, In functie de instalarea cablului. Deoarece cablul include
deja protectii necesare, costul acestui sistem este superior celei de la punctul 1.

e Incarcare prin soclu dedicat pe un circuit specializat. Vehiculul este conectat direct la reteaua
electricd prin intermediul unui soclu special si al unui circuit electric dedicat. Acest tip de
incarcare respectd toate standardele de sigurantd pentru instalarea electricd si permite
utilizarea simultana a altor aparate electrice In casd in timpul incarcarii vehiculului sau
optimizarea timpului de incarcare.

e Incarcare rapidi cu curent continuu (DC). Vehiculul electric este conectat la reteaua electrica
principala printr-un incarcator extern dedicat pentru incarcarea rapida. Acest sistem include
functii de control si protectie integrate atat in incarcator, cat si in cablul conectat la vehicul,
asigurand o reincarcare rapida si eficienta.

2.2.1. Caracteristicile tehnice

Statiile de incdrcare pentru vehicule electrice vor include doud puncte de reincarcare, alimentate
de acelasi punct de livrare din reteaua publicd de distributie. Unul dintre punctele de reincarcare
va permite Incarcarea multi-standard in curent continuu, cu o putere de cel putin 50 kW, in timp
ce celalalt punct va permite incarcarea in curent alternativ la o putere de cel putin 22 kW pentru
vehiculele electrice. Statia de incércare va permite reincércarea simultand conform puterilor
specificate.
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Statiile de incarcare vor fi conforme cu standardul IEC 61851 pentru sistemele de incarcare
conductivd pentru vehicule electrice. Ele vor fi echipate cu conectori de tip 2 conform
standardului EN62196-2 pentru incarcarea in curent alternativ si conectori de sistem Combo 2
conform standardului EN62196-3 pentru incarcarea in curent continuu. Comunicarea va fi
realizata prin protocolul OCPP (Open Charge Point Protocol) minim versiunea 1.5 si statiile vor
dispune de meniuri in limba romana si in limba engleza.

Pe amplasamentul statiilor de Incarcare vor fi amenajate patru locuri de parcare, corespunzétoare
numarului de puncte de reincarcare, marcate in verde conform indicatoarelor specifice. Suprafata
minima ocupata va fi de 21 mp, iar marcajele vor fi mentinute pe intreaga durata de implementare
si monitorizare a proiectului.

Pentru o semnalizare corespunzitoare si vizibila, spatiile unde sunt instalate statiile de incarcare
vor respecta standardele europene si nationale, fiind echipate cu panouri de informare adecvate.
Pentru fiecare statie de incircare va fi montat un panou de informare. In cadrul studiului de
fezabilitate au fost analizate doud scenarii prin achizitionarea a doua tipuri de statii de Incarcare
cu caracteristici distincte.

2.2.2. Cea mai adecvatd variantd constructiva

Pentru a instala punctele de reincarcare la locatia specificata, vor fi amplasate doud statii de
incdrcare cu o putere minima de 72 kW, fiecare dotatd cu doua locuri de parcare.

Locatia Sediului Beneficiarului: In locul mentionat anterior, vor fi instalate doua statii de
reincarcare. Aceste statii vor permite Incarcarea simultana a doud vehicule la fiecare statie, oferind
o putere de cel putin 22 kW in curent alternativ (incarcare tip 2) si cel putin 50 kW in curent
continuu (incarcare CHAdeMO sau COMBO), in functie de preferintele utilizatorilor.

Pentru instalarea statiilor de reincarcare, se va realiza o instalatie electrica de la punctul de

delimitare cu operatorul de distributie pana la statiile propriu-zise. Aceasta instalatie va include:

e Firida de distributie;

e Tronsonul de cablu electric de alimentare tip Rv-K cu sectiunea de 5x50mm si o lungime de
aproximativ 35 de metri;

e Tub PVC de 90 mm in lungime;

e Priza de pamant cu rezistenta de pana la 4 ohm.

Alimentarea cu energie electricd va fi asigurata de la punctul de racordare la reteaua de energie
electrica pana la punctul de delimitare cu operatorul de distributie, conform specificatiilor si

normativelor Tn vigoare.

Aceste modificari vor permite utilizarea eficientd si sigurd a statiilor de reincércare pentru
vehiculele electrice, contribuind la infrastructura de incarcare verde in locatia respectiva.

2.2.3. Echipare si set-up

Pentru a implementa investitia, cele doua statii de reincarcare vor fi instalate intr-o singura locatie.
Alimentarea cu energie electricd va respecta avizele tehnice de racordare din posturile de
transformare si firidele de distributie disponibile in zona, cu urmatoarele detalii:

Locatia Sediului Beneficiarului

Pentru a acoperi necesarul de putere instalata calculat de 1x22 kW AC si 1x50 kW DC:
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a) Alimentarea conform avizului va fi realizata din cel mai apropiat punct de racordare disponibil.

b) Echiparea va fi conectata de la cel mai apropiat post de transformare pana la firida de distributie
proiectatd, care va fi amplasatd pe un postament accesibil din domeniul public. Din firida de
distributie vor pleca doua trasee de cablu de tip RV-K, fiecare in lungime de 5 metri, destinate
alimentarii statiilor.

c) Legarea la pamant a statiilor va fi realizatd prin conectarea la priza de pamant a firidei de
distributie (cu Tmpamantare asigurata de la postul de transformare) sau prin crearea unor prize de
pamant dedicate la statiile de reincarcare, cu valori de rezistentd mai mici sau egale cu 4 ohm.

d) In ceea ce priveste alinierea, echipamentele publice vor fi amplasate cu o retragere de la
aliniamentul stradal de minim 6-10 metri sau vor fi dispuse pe aliniament, in functie de
caracteristicile strazii si de normativele in vigoare. La intersectia strazilor, aliniamentul va fi
conectat printr-o linie perpendiculara pe bisectoarea unghiului dintre strazi, cu o lungime minima
de 12 metri pentru strazi de categorie I si 11, respectiv 6 metri pentru strazi de categorie I11.

Tmprejmuirea va include separarea terenurilor echipamentelor publice cu garduri transparente de
2 metri 1naltime, din care 0,60 metri soclu opac, dublate de gard viu. Limitele laterale si
posterioare vor fi delimitate si ele cu garduri de minim 2,20 metri indltime, iar spatiile comerciale
si alte servicii, retrase de la aliniament, pot fi separate cu borduri sau garduri vii si pot fi folosite
ca terase pentru restaurante, cafenele etc.

Procentul maxim de ocupare a terenului (POT) va fi de 70%, cu posibilitatea acoperirii restului
terenului cu cladiri de maxim 2 niveluri (8 metri) in proportie de 75%. Pentru functiunile publice,

se vor respecta normativele specifice sau tema beneficiarului.

Coeficientul maxim de utilizare a terenului (CUT) va fi de 3,00, cu justificarea explicitd in cazul
depasirii valorilor de 45-50 m, conform Planului Urbanistic Zonal (PUZ) aplicabil.

2.3. Estimarea costurilor

Costurile estimative ale investitiei se afla detaliate in cadrul Devizelor Generale atasate
prezentului document, atit ca valoare totald cat si ca devize cuprinzand cheltuieli eligibile si
devize aferente cheltuielilor neeligibile.

Astfel, valorile celor 2 scenarii sunt:

Varianta 1
Valoarea totald a proiectului = 500.000 lei

Varianta 2
Valoarea totala a proiectului = 700.000 lei

2.4. Studii specifice
a) Un studiu topografic complet a fost efectuat pentru a determina coordonatele exacte ale
amplasamentului in sistemul Stereo 70. in plus, au fost identificate si coordonatele GPS ale zonei

de instalare a statiilor electrice folosind echipamente specializate pentru aceasta scop.

b) Deoarece statiile electrice de reincarcare vor fi amplasate la suprafata solului si nu necesita
sdpaturi adanci sau modificdri ale terenului, nu s-a considerat necesara realizarea unui studiu
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geotehnic sau de stabilitate a terenului. Eventualele astfel de studii vor fi efectuate in faza de
Proiect Tehnic de Executie, daca va fi cazul.

c) Amplasarea statiilor electrice de reincarcare nu implica penetrarea solului intr-o masura care
sa afecteze panza freatica, astfel incat nu s-a considerat necesara realizarea unui studiu hidrologic
sau hidrogeologic.

d) Avand in vedere ca alimentarea cu energie electrica se va face din sistemul national existent,
nu s-a considerat necesara evaluarea unor sisteme alternative de eficienta ridicata pentru cresterea
performantei energetice.

e) Locatia propusa pentru statiile de reincéarcare a fost selectatd in zone cu circulatie rutiera
semnificativa, fard a necesita un studiu de trafic si de circulatie in aceasta etapa. Aceste statii vor
deservi un numar crescut de autovehicule in viitor.

) Nu este necesar un raport de diagnostic arheologic preliminar pentru exproprierea obiectivelor,
deoarece nu este cazul de utilitate publica care sd implice exproprieri in acest sens.

g) Deoarece statiile electrice de reincarcare vor fi integrate complet in infrastructura existentd a
trotuarelor si nu vor afecta spatiile verzi, nu s-a solicitat un studiu peisagistic n acest context.
h) Evaluarea valorii resurselor culturale nu este necesara in cadrul acestei investitii.

i) In contextul preocupirilor globale pentru transportul ecologic, investitia in statiile de
reincarcare este consideratd oportuna pentru reducerea poludrii, fara a necesita alte studii de
specialitate in aceasta etapa.

j) In cazul in care se va modifica solutia existenta privind gararea autovehiculelor, va fi necesar
avizul Comisiei Tehnice de Circulatie din Primaria Municipiului Bucuresti.

k) Daca se va modifica accesul auto existent in incintd, va fi necesar avizul Brigdzii Rutiere
Bucuresti din cadrul I.G.P.R.-D.G.P.M.B.

1) in functie de incadrarea obiectivului de investitii in prevederile Ordinului comun nr. 34 din
1995, va fi necesar acordul Serviciului Roméan de Informatii (S.R.1.) si al Ministerului Afacerilor
Interne (M.A.L), 1n raport cu situatia reala din teren.

m) Pentru edificarea unor constructii cu indltime mai mare de 10 metri, va fi necesar acordul
Serviciului de Telecomunicatii Speciale (S.T.S.).

Aceste clarificari asigura respectarea tuturor cerintelor legale si tehnice pentru implementarea
proiectului de statii de reincarcare a vehiculelor electrice.

2.5. Grafic Gantt

Se considera o perioada normatd de 30 de zile pe luna pentru planificarea proiectului, deoarece
experienta anterioard a aratat ca fazele de executie au un ritm similar si se pot desfasura intr-o0
maniera predictibild, specifica proiectelor de achizitie, amplasare, montare si punere in functiune
a statiilor de reincarcare electrice sau a echipamentelor cu complexitate similara.

Durata estimata pentru implementarea unei statii de reincarcare electrica, incepand de la realizarea
proiectului tehnic pana la finalizarea Procesului Verbal de punere in functiune, este de

aproximativ 150 de zile. Avand in vedere numarul de statii propuse in proiect, se estimeaza ca
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implementarea completa a intregului lant va dura maxim 5 luni, un termen rezonabil avand in
vedere ritmul specific al proceselor birocratice si administrativ-legale.

Capitolul 3. Analiza scenariilor

3.1. Prezentarea scenariului de referinti

Pentru a implementa proiectul, se vor instala 2 statii de pentru a sprijini cererea estimata de
incarcare a masinilor electrice si hibride. Analiza financiard si economicd asociata lucrarilor va
respecta ghidurile si instructiunile din:

e HOTARAREA nr. 907/2016 privind continutul cadru al documentatiei tehnico-economice
pentru investitiile publice;

e Ghidul National pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor finantate din instrumentele
structurale; » Ghidul pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii finantate din
Fondul European pentru Dezvoltare Regionald, Fondul de Coeziune si ISPA;

o Documentul de lucru nr. 4 al Comisiei Europene - Orientari privind metodologia de realizare
a analizei cost-beneficiu, utilizand datele furnizate de Institutul National de Statistica si
Comisia Nationala de Prognoza.

Perioada de referinta pentru previziuni este de 10 ani, inclusiv implementarea proiectului.

Tn determinarea duratei de implementare a proiectului, s-au avut in vedere urmitorii parametri
critici:

a) Alocarea resurselor materiale, financiare si umane pentru asigurarea transferului de cunostinte
si responsabilitatilor pe durata pregatirii si implementarii proiectului;

b) Obtinerea tuturor permiselor si autorizatiilor necesare;
¢) Organizarea licitatiilor pentru atribuirea contractelor de constructie si supervizare a santierului;

d) Structurarea financiard pentru finantarea integrald a proiectului si sustinerea legislativa si
politica necesara;

e) Disponibilitatea capitalului necesar pentru proiect;
f) Scenariile macroeconomice si impactul posibil al pietelor de capital si resurselor;
g) Capacitatea si disponibilitatea tehnica si financiara a antreprenorilor angajati pentru lucrari.

Aceste aspecte vor fi gestionate pentru a asigura implementarea eficienta si de succes a proiectului
de statii de incarcare electrica.

3.2. Analiza riscurilor
Proiectul include o structurd mecanica proiectatd pentru a rezista la teste de socuri mecanice
conform normelor specificate. Aceasta beneficiazd de un grad de protectie IP 54 Tmpotriva

prafului si stropilor de apa, si poate functiona in siguranta intr-un interval de temperatura cuprins
ntre -25°C si 60°C, fiind adaptata pentru conditiile variabile si riscurile naturale asociate.
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3.3. Utlitati

Proiectul prevede instalarea a doua statii de incarcare in Soseaua Morarilor nr. 6, Sector 2, pentru
a satisface cerintele de Incarcare a masinilor electrice si hibride. Analiza consumului si utilitatilor
releva urmatoarele:

a) Necesitatea de utilitati, inclusiv relocarea sau protectia acestora, se concentreaza exclusiv pe
aspecte electrice.

b) Solutiile pentru asigurarea utilitatilor necesare se vor implementa pentru a permite conectarea
statiilor de incércare la reteaua electrica. Puterea instalata pentru fiecare statie este de 72 kW (78,5
kVA), iar puterea totala necesara pentru proiect este de 144 kW.

3.4. Sustenabilitatea obiectivului de investitii

a) Impactul social si cultural, promovarea egalitatii de sanse

Montarea statiilor de incdrcare pentru masini electrice va stimula adoptarea acestora, oferind
comunitatii din Sectorul 2 acces facil la tehnologia vehiculelor electrice si hibride, contribuind
astfel la reducerea poludrii prin emisii de noxe si gaze de esapament, avind un impact benefic
asupra mediului natural [60, 61, 62].

Tn context cultural, promovarea conceptului de "energie verde" va sprijini egalitatea de sanse
pentru toti locuitorii orasului Bucuresti, indiferent de mediul lor de locuit, fie ca este vorba de
zone urbane aglomerate sau de periferie [63, 64, 65, 66].

b) Estimari privind forta de munca implicata in implementarea si operarea investitiei
In faza de implementare, proiectul va angrena diverse resurse umane:

. Personal administrativ din primarie pentru gestionarea aspectelor birocratice.

. Angajati din intreprinderi mici si mijlocii pentru achizitia echipamentelor specializate.

. Specialisti din firmele de proiectare si consultanta.

. Echipe de constructie si supervizare.

. Personal de intretinere, fie angajat de autoritatile locale, fie din cadrul furnizorului de
servicii de distributie electrica.

. Forta de munca temporara si periodicd, necesara pentru diversele etape ale proiectului.

¢) Impactul asupra mediului, inclusiv biodiversitatea si siturile protejate

Proiectul promoveaza informatii corecte si educatie despre avantajele vehiculelor electrice,
contracarand miturile despre impactul negativ al bateriilor. Procesele de fabricatie a bateriilor
electrice sunt controlate si includ tehnologii avansate pentru minimizarea reziduurilor si a
impactului asupra mediului [67]. De asemenea, eficienta energeticd superioard si reciclarea
extensiva a bateriilor contribuie semnificativ la protejarea mediului.

d) Integrarea obiectivului de investitii in contextul natural si urban

Proiectul se integreaza armonios in peisajul urban, contribuind la modernizarea infrastructurii
urbane si la promovarea unei mobilitati sustenabile, respectand normele de mediu si imbunatatind
calitatea aerului si a vietii in oras.

Aceste aspecte subliniaza angajamentul fata de sustenabilitate si impactul pozitiv al proiectului
asupra comunitatii si mediului inconjurator.
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3.5. Dimensionarea investitiei

Instalarea statiilor de reincércare pentru masini electrice va stimula cresterea traficului rutier
electric. Prin amplasarea strategicd a infrastructurii de reincarcare, fara a perturba circulatia
rutierd si pietonala, se va promova adoptarea In masa a masinilor electrice. De asemenea, va
facilita tranzitul vehiculelor electrice din alte judete catre acest loc [68, 69, 70, 71, 72, 73] .

Parcarea pentru o perioada specificd de timp a soferilor in timpul incércarii rapide/obisnuite a
masinilor electrice va conduce la consumul de bunuri si servicii din acele zone, promovand astfel
cresterea comertului in aceasta directie [49].

3.6. Analiza financiard

Scopul analizei financiare este de a evalua performanta economica a proiectului pe o perioada de
referintd pentru a determina cea mai adecvatd metodd de finantare. Analiza financiard are ca
obiectiv sa verifice sustenabilitatea proiectului pe durata sa de viatd si sa estimeze contributia

acestuia Tn generarea de venituri suplimentare [74, 75, 76, 77].

Pentru realizarea analizei financiare, urmatoarele etape vor fi parcurse:

. Estimarea costurilor si veniturilor proiectului si impactul lor asupra fluxului de numerar;
o Definirea structurii de finantare;

. Verificarea capacitatii fluxului de numerar previzionat pentru asigurarea functionarii
corespunzatoare a proiectului si respectarea obligatiilor investitionale si a serviciului datoriei.

° Principiile pe baza carora se vor realiza proiectiile financiare includ:

. Perioada de referinta este de 10 ani.

. Rata de actualizare financiara folositd pentru calcularea valorii actualizate a fluxului de
numerar este de 4% pe an, n termeni reali.

. Previziunile macroeconomice sunt fundamentate pe estimarile Comisiei Nationale de
Prognoza.

Analiza financiard va include o serie de tabele care vor aduna fluxurile financiare ale investitiei,
inclusiv costurile initiale, costurile si veniturile de exploatare, sursele de finantare, analiza
fluxului de numerar si sustenabilitatea financiara [78].

Pentru a determina cheltuielile de investitie, conform devizului general:
Varianta 1: Valoarea totala a proiectului este de 500.000 lei, inclusiv TVA.
Varianta 2: Valoarea totala a proiectului este de 700.000 lei, inclusiv TVA.

Investitia este esalonata pe o perioada de 5 luni calendaristice.

Valoarea reziduala este estimata la 50% din valoarea initiala a investitiei, conform HG 2139 din
2004 privind duratele normale de functionare a mijloacelor fixe.

Cheltuielile de operare sunt estimate pe baza costurilor cu mentenanta si reparatiile structurii
modernizate, ajustate anual cu rata inflatiei.

Veniturile de exploatare sunt calculate pentru a acoperi costurile cu electricitatea si consumabilele
necesare.

Calcularea indicatorilor de performanta financiara include valoarea neta actualizata (VNAF/C),
rata internd de rentabilitate (RIRF/C) si raportul cost-beneficiu.
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Proiectul nu este un generator de profit, insa se doreste implicarea in acesta datoritd beneficiilor
sociale si economice semnificative pentru comunitate [79, 80]. Sustenabilitatea financiarda a
proiectului va fi asiguratd prin finantare de la bugetul local pentru acoperirea cheltuielilor de
operare [49, 63].

Aceasta abordare asigurd o evaluare cuprinzatoare a impactului economic al proiectului,
contribuind la o decizie informata privind finantarea si implementarea acestuia [45, 81, 82, 83].

3.7. Analiza cost-beneficiu

Analiza economica examineaza impactul investitiei asupra costurilor si beneficiilor economice,
sociale si de mediu, care nu sunt cuantificate in analiza financiara datorita lipsei de generare
directd a cheltuielilor sau veniturilor monetare. Scopul acestei analize este de a demonstra ca
investitia aduce o contributie neta pozitiva societatii si, ca urmare, justificd finantarea sa din surse
publice [43]. Analiza economica este esentiala pentru a evalua corect utilitatea si beneficiile reale
ale proiectului, aspecte care nu sunt acoperite pe deplin de analiza financiarad si care includ
impactul sdu asupra bunastarii unei regiuni sau comunitati [39, 84, 85].

Conform reglementéarilor in vigoare, analiza economicéd este necesard doar pentru investitiile
publice majore care depasesc costurile de investitie de 25.000.000 euro. In cazul proiectului
propus, dat fiind valoarea sa totald, elaborarea unei astfel de analize economice nu este
obligatorie. Beneficiile aduse de proiect pot fi in forma de imbunatatiri ale calitatii mediului prin
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, dezvoltarea infrastructurii pentru vehiculele electrice,
promovarea transportului ecologic, imbunatatirea statusului socio-economic si a stérii de sanatate
a populatiei, care nu sunt reflectate integral in analiza financiard din cauza lipsei unei evaluari
directe pe piata a acestora sau a distorsiunilor pietei [47, 63, 86, 87, 88].

Analiza cost-eficacitate (ACE) presupune compararea alternativelor de proiect care vizeaza
obtinerea aceluiasi efect sau rezultat, dar pot diferi in intensitate. Scopul este selectarea proiectului
care, pentru un anumit nivel al rezultatului, minimizeaza costurile nete actualizate sau, invers,
pentru un cost dat, maximizeaza nivelul rezultatului. ACE este utild pentru proiectele in care
beneficiile sunt dificil de evaluat sau imposibil de evaluat in termeni monetari precis, in timp ce
costurile pot fi estimate mai clar [90, 91, 92].

O evaluare simpla a ACE este utilizata pentru determinarea costului investitiei per beneficiu, cum
ar fi costul pe unitate de reducere a emisiilor. ACE devine mai putin utila atunci cand beneficiile
nu pot fi cuantificate n termeni monetari, dar poate rezolva eficient probleme de optimizare a
resurselor in situatii in care se compari alternative diferite [58, 93]. In esentd, ACE permite
selectarea celei mai eficiente alternative Tn raport cu costurile si beneficiile estimate, oferind o
baza solida pentru decizii in contextul proiectului propus.

3.8. Analiza de senzitivitate

Analiza de senzitivitate este o tehnica analitica de a testa sistematic ce se Intdmpla cu rentabilitatea
unui proiect in cazul in care evenimentele difera de estimdrile facute in faza de planificare [94,
95].

Analiza de senzitivitate se realizeaza urmarindu-se urmatoarele etape:

e Identificarea variabilelor critice — prin modificarea unui element sau o combinatie de

elemente cu un procent de +1% pentru a determina dacd aceastd modificare va determina o

variatie a valorii actualizate nete economice sau si a ratei de rentabilitate economicd cu 1%.

Elementele ce determind variatia cu 1% a VNAF sau RIRF sunt considerate variabile critice. In
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cazul proiectului nostru s-au facut scenarii prin care s-au modificat acele proiectii pe baza carora
sunt calculate fluxurile pentru cheltuielile de operare si cheltuielile de finantare si venituri in
cadrul analizei economice.

e  Calcularea valorilor de comutare a variabilelor critice-pe baza rezultatelor obtinute la etapa
1, variabilele ce proiectului pentru care variatia cu 1% produce o modificare cu mai mult de 1%
in valoarea de baza a VNAF si RIRF va fi considerata variabila critica. Pentru variabilele critice
se va calcula valoarea de comutare, respectiv variatia variabilei critice care face ca indicatorul
valoarea actualizatd neti si treaca prin 0 iar RIRF si fie egala cu rata de actualizare. In cazul
proiectului nostru a fost calculatd valoare de comutate pentru toate variabilele luate in considerare
in etapa 1, chiar dacid acestea nu sunt variabile critice. In urma realizarii analizei de senzitivitate
s-a demonstrat faptul ca rezultatele sunt foarte solide, nu sunt dependente in mare masura de
anumite variabile.

3.9. Analiza riscurilor

Analiza de sensibilitate este o metoda analitica folosita pentru a testa modul in care rentabilitatea
unui proiect poate varia atunci cand evenimentele sau estimarile difera de cele planificate initial.

Procesul de analiza de sensibilitate implicd urmatoarele etape:

1. Identificarea variabilelor critice - prin modificarea cu +1% a unei variabile sau a unei
combinatii de variabile pentru a evalua impactul acestei modificiri asupra valorii nete actuale
financiare (VNAF) si a ratei interne de rentabilitate financiara (RIRF). Variabilele care determina
o variatie de +1% in VNAF sau RIRF sunt considerate critice. In cazul proiectului nostru, au fost
efectuate scenarii pentru a evalua cum modificarile potentiale pot influenta fluxurile de numerar
n cadrul analizei economice.

2. Calcularea valorilor de comutare a variabilelor critice - bazata pe rezultatele obtinute in
prima etapa, variabilele care, daca sunt modificate cu +1%, produc o schimbare mai mare de 1%
in VNAF sau RIRF, sunt considerate variabile critice. Pentru aceste variabile critice, se calculeaza
punctul de comutare, adicd valoarea variabilei care ar face ca VNAF si devind zero sau RIRF sa
fie egal cu rata de actualizare. Tn proiectul nostru, au fost calculate punctele de comutare pentru
toate variabilele luate In considerare In prima etapa, chiar daca nu toate sunt critice.

3. Analiza de risc si masuri de prevenire/diminuare a riscurilor

Managementul riscului implicd urmatoarele etape:

° Identificarea riscurilor - prin utilizarea listelor de verificare pentru a identifica
potentialele scenarii de risc.

o Analiza riscurilor - folosind metode precum determinarea valorii asteptate, simularea

Monte Carlo si arborii decizionali pentru a evalua probabilitatea si impactul fiecdrui risc
identificat [61, 96].

. Reactia la risc - implica elaborarea si implementarea unor strategii pentru a reduce,
elimina sau gestiona riscurile identificate. Riscul se referd la incertitudinea asociatd unui
eveniment si impactul sdu potential.

n concluzie, riscurile asociate cu realizarea acestui proiect sunt gestionabile, iar impactul lor nu
afecteaza semnificativ eficacitatea si utilitatea investitiei propuse.

Capitolul 4. Optiunea propusa
4.1. Analiza optiunilor propuse
Pe baza analizei din Capitolul 3, au fost evaluate doud optiuni diferite, diferenta majora fiind tipul

de statie de reincircare selectata. In Capitolul 3 s-a constatat ci optiunea 2 implicd costuri
superioare fard beneficii semnificative suplimentare comparativ cu optiunea 1.
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4.2. Alegerea si justificarea optiunii

Am optat pentru implementarea Scenariului 1, deoarece se integreaza cel mai bine in conditiile
existente de teren (pozitionare, capacitate instalata disponibild etc.) si are un cost de investitie mai
scazut, fara justificare pentru o investitie mai mare datd de tipurile actuale de autovehicule
disponibile pe piata.

4.3. Descrierea alegerii privind:
a) Apropierea si amenajarea terenului

Statiile vor fi instalate pe terenuri detinute de Statul Roman prin administratorul beneficiar, pe
terenuri publice. Lucrarile de amenajare a terenului vor include:

. Fundatii pentru statii si puncte de alimentare

o Saparea santurilor pentru cabluri

. Refacerea terenului dupa instalarea cablurilor electrice si Tc
. Instalarea statiilor de reincércare pentru masini electrice.

b) Asigurarea utilitatilor necesare functiondrii
Obiectivul va necesita doar alimentarea cu energie electricd conform specificatiilor din avizul
tehnic de racordare.

c¢) Solutia tehnica, includerea descrierii din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic,
functional-arhitectural si economic a principalelor lucrari pentru investitia de baza, alaturi de
calitate, tehnica si performanta in conformitate cu indicatorii tehnico-economici propusi

Pentru aceasta optiune tehnico-economica selectata, vor fi necesare urmétoarele lucrari de baza:

. Construirea retelei subterane de alimentare electrica LES 0,4kV

° Realizarea prizelor de pamant simultan cu LES 0,4kV

. Montarea postamentelor pentru statii si pentru distributia BMPT

. Instalarea i montarea BMPT

. Instalarea statiilor de reincarcare

. Realizarea conexiunilor pentru alimentarea cu energie electricd conform ATR
. Refacerea terenului la starea initiala

. Intreruperea temporara a alimentirii cu energie electrica

o Realizarea conexiunilor

. Configurarea initiald a statiilor de reincarcare

. Marcare locuri de parcare existente pentru puncte de reincarcare a vehiculelor electrice
. Testare, verificare si punere in functiune

. Acceptarea lucrarilor.

Parcarile existente deservite de vehicule electrice din obiectivul de investitii administrat de
beneficiar vor fi marcate cu culoarea verde si cu imaginea din panoul informativ. Marcajul va fi
mentinut pe durata Intregii implementari si monitorizari a proiectului.

Fiecare amplasament va avea semnalizarea adecvata si vizibild a locurilor unde sunt instalate
statiile de reincarcare, in conformitate cu standardele nationale si europene, dupa panoul prezentat
in Ghidul Solicitantului pentru finantarea de la Administratia Fondului de Mediu.

In plus, beneficiarul finantérii va instala panouri de informare care vor include mentiunea ,,Proiect
finantat din Fondul pentru Mediu” la amplasamentele incluse n obiectivul de investitie.

d) Probe tehnologice si teste
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Dupa instalarea si punerea in functiune a statiilor de reincarcare pentru masini electrice, vor fi
realizate urmatoarele teste si verificari:

. Probe de functionare specificate in documentatia de specialitate a producatorului

. Verificari conform NTE-17/2011 pentru PRAM (rezistenta de dispersie a prizei de
impamantare, rezistenta de izolatie, rezistenta buclei de defect etc.)

o Verificarea conectivitatii transmisiei de date de tip Internet Protocol intre statie si
dispecerat

. Verificarea sistemului de platd prin simulari specifice

. Verificarea sistemului de blocare al cablului de alimentare.

4.4. Principalii indicatori tehnico-economici ai obiectivului de investitii

a) Indicatori maximi, inclusiv valoarea totala a obiectivului de investitii exprimata in lei, cu TVA
si farda TVA, incluzand constructii — montaj (C+M), conform Devizului General.

Se va face referire doar la amplasamentele fezabile din punct de vedere al criteriilor de selectie
mentionate in Capitolul 4. Valoarea totala a investitiei este:

Valoare totala inclusiv TVA: 500.000 lei

Detalierea valorilor semnificative ale investitiei este prezentata in devizele generale anexate.

b) Indicatori minimi, inclusiv indicatorii de performanta — elemente fizice/capacitati fizice care
indica atingerea obiectivului de investitie — si, dupa caz, calitativi, in conformitate cu standardele,
normativele si reglementarile tehnice in vigoare

. Numar de statii de reincarcare S0DC/22AC: 2 buc.

. Numar de puncte de reincarcare create: 4 buc.

. Numar de locuri de parcare: 4 buc.

. Putere instalata / statie: 72 kW

. Putere instalata totald: 144 kW

° Indicatorul de performanta al programului X = 1,474 kg CO».

c) Indicatorii financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, stabilite in functie de
specificul si scopul fiecarui obiectiv de investitii

Indicatorii financiari sunt detaliate in documentatia prezenta. Impactul socio-economic va fi
pozitiv, incepand de la reducerea poluarii si zgomotului in oras si In zonele adiacente. Datorita
fiabilitatii superioare si a randamentului sporit de 4-5 ori al masinilor electrice, se vor impune
schimbari 1n calificarile personalului, de la mecanici auto cu pregétire standard la cei cu pregétire
in domeniul electrotehnic si electronic. Aceasta va conduce la o scadere a clientelei service-urilor
auto traditionale, iar necesitatea unor puncte de intretinere a masinilor electrice, care necesita o
pregatire tehnica superioara, va creste.

d) Durata estimata pentru realizarea obiectivului de investitii, exprimata in luni: 5 luni, conform
graficului de esalonare.

4.5. Asigurarea conformitatii cu reglementdrile specifice functiei preconizate
Propunerile tehnice au fost detaliate pentru achizitionarea unor echipamente profesionale cu

necesitate redusa de intretinere (low maintenance). Aceasta va conduce la costuri de intretinere
reduse pentru proprietar.
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Capitolul 5. Urbanism, acorduri si avize conforme

Certificatul de Urbanism necesar pentru obtinerea autorizatiei de construire a fost eliberat. Copii
ale extraselor de carte funciara vor fi atasate, cu exceptia situatiilor speciale prevazute expres de
lege.

Documentul administrativ emis de autoritatea competenta pentru protectia mediului, care include
masurile de reducere a impactului, masurile de compensare si integrarea acordului de mediu in
documentatia tehnica si economica, va fi inclus n dosarul de proiect.

Avizul de principiu de la Operatorul de energie Electrica, confirmind disponibilitatea pentru
asigurarea utilitatilor necesare, va fi, de asemenea, anexat.

Hartile locatiilor propuse pentru amplasarea statiilor electrice, cu coordonatele GPS precise
conform ghidului de finantare, impreuna cu ridicarile topografice efectuate conform sistemului
STEREO 70, vor completa documentatia.

Copii ale avizelor, acordurilor si studiilor specifice, n functie de cerintele specifice ale proiectului
si care pot influenta solutiile tehnice, vor fi atasate conform specificatiilor din Certificatul de
Urbanism.

Capitolul 6. Implementarea investitiei

6.1. Informatii despre entitatea responsabili cu implementarea investitiei

Strategia de implementare include urmatoarele aspecte:

Durata de implementare a obiectivului de investitii este limitatd la maxim 5 luni, conform
detaliilor din Capitolul 2.5:

. Achizitii publice: 2 luni;
. Proiectare: 3 luni;
. Executie investitie: 5 luni.

Graficul detaliat al implementarii poate fi consultat in Capitolul 3.5.
6.2. Strategia de exploatare/operare i intretinere: etape, metode si resurse necesare

Etapele strategiei includ: Prin Caietul de Sarcini atasat Proiectului Tehnic, entitatea responsabila
va solicita documentatia completa pentru exploatare, intretinere si reparatii a echipamentului. De
asemenea, va desemna un responsabil pentru intretinerea si exploatarea celor doud statii
achizitionate la nivelul unitatii teritorial-administrative. Acesta va avea atributii clare, incluse in
Fisa Postului, pentru asigurarea unui proces adecvat de exploatare si intretinere in conformitate
cu cerintele producatorului.

Metodele includ: Responsabilul desemnat pentru exploatare si intretinere va invata caracteristicile
tehnice ale echipamentului si va respecta graficul de mentenanta furnizat de producétor. De
asemenea, va incheia un acord-cadru cu o firma specializata pentru a efectua inspectii anuale

vizuale interioare si masuratori electrice complexe 1n scop preventiv.

Resursele necesare: Resursele financiare sunt alocate exclusiv pentru derularea acordului-cadru.
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6.3. Recomandari privind asigurarea capacititii manageriale si institutionale

Factorii de decizie din primarie vor numi un manager de proiect responsabil cu realizarea Temei
de Proiectare sau cu achizitionarea acestui serviciu. Temeiul de Proiectare va defini clar termenii
de proiectare, avand la baza informatiile din Studiul de Fezabilitate. Managerul de proiect va
constitui o echipa formatda din 1-3 persoane cu specializari complementare, acoperind aspecte
tehnice si administrative.

Obiectivele si fazele de executie vor fi definite, incepand de la elaborarea Temeiului de Proiectare,
achizitionarea serviciilor de proiectare si pana la receptia finald a lucrarilor de implementare a
statiilor de incércare electrica.

Este esentiala o colaborare stransa intre factorii responsabili si serviciile de suport din aparatul
administrativ, precum i 0 comunicare rapida si eficientd pentru luarea deciziilor optime. Graficul
de esalonare al investitiei a fost stabilit in conformitate cu aceste consideratii, detaliate in
Capitolul 2.5.

Concluzii

Pe baza concluziilor prezente in acest document, implementarea acestui proiect este cruciala
pentru promovarea achizitiondarii masinilor electrice intr-un anumit sector al Municipiului
Bucuresti, avand un impact semnificativ in incurajarea acestei tranzactii in randul comunitatii in
viitorul apropiat si pe termen mediu.

Recomandam, in consecinta, intensificarea eforturilor pentru realizarea altor proiecte similare in
viitor, avand in vedere beneficiile evidente mentionate in prezentul raport.
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