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Catre,
Consiliul Civic Local
Cluj-Napoca, Jud. Clyj

Referitor la solutiile alternative la Tren-Metrou transmise de dumneavoastra prin adresa nr.
521183/13.09.2021 inregistrata la Primaria Muncipiului Cluj-Napoca, precizam urmétoarele:

Guvernul Romaniei a primit de la Comisia Europeana un accept privind forma propusa a
Planului National de Rezilienta si Redresare (PNRR) si nu individual pe proiectele incluse in acesta.
Pentru fiecare dintre proiecte se va obtine aprobarea pentru finantarea din fonduri europene numai
dupd depunerea Cererii de finantare si Documentatiei anexe, adica dupa finalizarea si aprobarea
Studiului de Fezabilitate. Consultarea publica programata pe 15 octombrie este parte a procedurii de
obtinere a Avizului de mediu SEA necesar aprobarii SF.

Pentru elaborarea SPF si SF care demonstreazd fezabilitatea tehnico-economica a
Proiectului, Primdria Cluj-Napoca a contractat in Aprilie 2020 Asocierea SWS-SYSTRA-
METRANS, in urma unei proceduri de licitatie publicd internationald la care au participat mai
multe Asocieri de firme de proiectare in domeniu. SWS este una dintre primele 3 companii de
proiectare de structuri subterane din lume, in special tuneluri feroviare si rutiere. Este lider al
consortiului de proiectare al celui mai lung tunel feroviar din lume Brenner Tunnel, pe sub muntii
Alpi, dintre Italia si Austria. SYSTRA este cea mai mare companie de proiectare si consultanta din
Franta si una dintre cele mai mari din lume, in domeniul infrastructurii feroviare inclusiv de metrou.
METRANS este una dintre cele doud companii de proiectare de metrou din Romania, ai caror
specialisti au zeci de ani de experienta 1n proiectarea metroului din Bucuresti.

Studiul de prefezabilitate realizat in 2020 pentru prezentul proiect a investigat 8 modalitati
de rezolvarea a problemei de mobilitate. Autobuzul in cale proprie (BRT) si tramvaiul in cale
proprie (LRT) nu pot deservi cererea de transport pe intregul orizont al proiectului si in plus
constructiv si urbanistic ar fi nepractic de realizat. Pe de alta parte, un metrou greu (similar cu cel
din Bucuresti) nu este justificat economic la acest moment, ar aduce costuri de investitie si
exploatare prea ridicate, si o operare la frecvente neatragatoare. Solutiile de monorail si metrou usor
avand beneficii si costuri similare, a fost ales metroul usor, monorailul fiind incompatibil urbanistic
cu orasul (in special datorita arterelor inguste prin centrul orasului).

Modelul de transport actualizat in 2021 a demonstrat cd zona metropolitana s-a dezvoltat
mult mai dinamic decat prognozat in modelul PMUD din 2015, si conduce la o incércare medie per
statie de metrou usor, inca din anul deschiderii, de 9000....10000 de célatori pe zi (spre comparatie,
la metroul din Bucuresti in 2017 au fost inregistrati cca. 13000 de calatori pe zi in medie per statie).

In prezent s-a finalizat Studiul de Fezabilitate inclusiv referintele acestuia, Studiile de teren
dupa cum urmeaza: Studiu topografic, Studiu geotehnic, Studiu de transport, Studiu de analiza cost-
beneficiu, Studiu seismic, Expertiza geotehnica Af, Expertize Al, A2, Studiu istorico arhitectural,
Studiu istorico arheologic, Studiu pentru identificarea locatiilor pentru depozitare rocd si sol
excavate, Studiu de solutie alimentare cu energie electricd, Studiu retele edilitare, Studiu de
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schimbari climatice, Studiu de mediu SEA, Studiu de obtinere a terenurilor (documentatia de
expropriert).

Conform analizelor finale din Studiul de fezabilitate privind cererea de transport, se
estimeaza ca numadrul total de caldtori necesar a fi transportati este de 164.400 calatori/zi in anul
punerii in functiune (anul 2030) respectiv 246.000 calatori/zi in anul 2060, adica 60.006.000
calatori/an la punere in functiune respectiv 89.790.000 calatori/an tn 2060.

Pentru comparatie Magistrala 2. Berceni - Pipera din Bucuresti (19km, 14 statii, 1 depou) a
transportat in anul 2019 69.530.000 calatori/an adica 190.575 célatori /zi.

Astfel, se propune punerea in functiune a unei linii de metrou usor, in lungime de 21,03km,
cu 19 statii si 1lun depou, cu o flota de material rulant de 26 de trenuri (51 m lungime, 2,65m latime,
capacitate nominald/maxima 380/540 locuri), care sd acopere cererea de transport anterior
mentionatd (164.400 caldtori/zi in anul 2030 respectiv 246.000 caldtori/zi in anul 2060 adica
60.006.000 calatori/an la punere in functiune respectiv 89.790.000 calatori/an in 2060),

La nivelul anului 2021 PMUD-ul a fost actualizat si a oferit solutii pentru probleme curente

- a se consulta documentul: https:/files.primariaclujnapoca.ro/2021/02/25/Prezentare-status-
PMUD.pdf.

In conformitate cu noul PMUD Actualizat, pana la implementarea magistralei de metrou pe
axa est-vest, se vor realiza in continuare benzi dedicate de autobuze (privita ca o solutie de
compromis, care sa amelioreze problemele pe termen scurt). In conformitate cu noul PMUD
actualizat, reteaua de transport a Clujului urmeaza sa devina o retea multimodala ierarhizata
ingloband trenul, metroul, tramvaiul, troleibuzul si autobuzul, dezvoltarea retelei de tramvai fiind in
continuare de interes, insa in concordanta cu perspectivele de dezvoltare ale intregii retele pe
termen lung.
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Toate statiile de metrou sunt amplasate in polii urbani ai Municipiului Cluj-Napoca pentru a
deservi optim cererea de transport din zonele respective. Toate statiile de metrou se vor construi in
sdpatura deschisa (cut and cover), cu metoda top — down (de sus in jos). Toate statiile sunt subterane
si vor fi executate din beton armat si vor fi dispuse pe unul, doua sau trei niveluri subterane. in
general, elementele de structura ale statiilor sunt urmatoarele:
radier general, elemente verticale (pereti mulati, pereti si stalpi), planseu intermediar si planseu
acoperis.

Faza I — Executie pereti mulati
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Faza II — Executie planseu acoperis

Faza I1I — Executie excavatie generala

Faza IV — Executie radier

Faza V & VI — Realizare conexiune tunele

Faza VII — Executie planseu intermediar si planseu vestibul
Faza VIII — Finalizarea structurii si refacerea suprafetei terenului

Aceastd metodd de executie ce cuprinde fazele enumerate anterior a fost aleasd special
pentru a minimiza impactul lucrarilor asupra orasului, in special asupra circulatiei rutiere si
pietonale din zond. Spre deosebire de alte metode, care presupun ocuparea permanentd a
perimetrului statiei cu mentinerea excavatiei deschise (cut and cover — bottom up), aceastd metoda
presupune executia treptata atat pe verticald cat si pe orizontald, ceea ce presupune afectarea
treptatd a suprafetei si pe perioade mai scurte, astfel Incat pe masurd ce lucrdrile inainteaza, se
elibereaza suprafata pentru reluarea circulatiei rutiere si pietonale.

Astfel, se estimeazd cd circulatia va fi semnificativ afectatd pand la oprire totala pentru 9
luni pentru Fazele I si II, dupd care circulatia se reia partial, pe cel putin un sens pentru urmatoarele
9 luni pentru Fazele IIT, IV si V. In ultima perioadi de executie de aproximativ 18-24 luni, pentru
Fazele VI, VII si VIII, inclusiv lucrdrile din subteran de cale de rulare, arhitectura, sisteme de
instalatii si echipamente, circulatia se va relua aproape in totalitate, cu mici exceptii locale in zonele
de goluri tehnologice necesare introducerii materialelor, echipamentelor si utilajelor n subteran.

Forajele executate si expertizele de teren efectuate pentru proiectul de metrou Cluj au
identificat sedimente de sare in partea de est a municipiului Cluj-Napoca In vecinatatea statiilor
Piata Mdrasti - Muncii si statiile Piata Mardsti - Europa Unitd (Sopor), la cota de excavare a
structurilor subterane (tuneluri si statii). Zacamintele de sare sunt de obicei solide (fara a exclude
prezenta golurilor similare calcarului carstic), dar care pot fi supuse tasarilor si fenomenelor de
subsidenta, asa cum este documentat in studiile de caz referitoare pentru amenajari miniere.

Prezenta sedimentelor sarate in subteranul Cluj-Napoca reprezinta o situatie critica (inclusiv
in studiile realizate de Institutului Geologic din Romania) din cauza dificultatilor majore pentru
straturilor afectate de sare la nivelul structurilor subterane.

Zona afectatd de sedimentele sdrate este foarte extinsa si o solutie subterana in partea de est
a orasului nu pare posibila fara a interfera cu aceste sedimente, cu exceptia cazului in statiile ar fi
avut o cota de fundare foarte mica.

Prin urmare, au fost luate in considerare masuri de diminuare a riscurilor pentru etapa
actuald de proiectare de finalizare SF pentru estimarea costurilor si definirea solutiilor tehnico-
economice fezabile (care vor fi detaliate in fazele urmatoare de proiectare PTh si DE), astfel:

. Consolidari verticale prin intermediul coloanelor de jet-grouting realizate de la nivelul
terenului Tnainte de excavarea tunelurilor pand la un diametru sub tuneluri si cel putin 10 m sub
nivelul radierului statiilor. Se vor utiliza solutii fara particule (particle-free solutions) pentru a izola
permanent zonele deteriorate din formatiunile sarate unde va fi realizata excavarea, avand in vedere
faptul ca produsele de reactie solide sunt inerte sau aproape insolubile.

. Excavarea peretilor mulati cu masini tip HYDROMILL care permit excavarea straturilor de
rocd care au valori de rezistentd mediu-ridicate.

. Realizarea de foraje pilot pentru evaluarea conditiilor carstice precum golurile si cavitdtile
de solutie.

. Pentru statiile aflate in sedimentele sarate, radierul sa descarce pe piloti care trec complet
prin depozitele de sare pana ajung in stratul bun de fundare sau, daca acest lucru nu este posibil
raportat la grosimea acestor depozite, pilotii vor fi flotanti, luand in considerare pentru calculul
acestora doar contributia frictiunii laterale.

. In timpul lucrarilor de excavare a tunelurilor, masinile de forat tuneluri TBM-EPB vor fi
echipate pentru realizarea unorsondaje de investigatie (foraje si teste de geofizice pentru
identificarea prezentei unor potentiale goluri si cavitati) si pentru realizarea de consolidari ale
terenului din interior catre exterior TBM.
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. Utilizarea apei in timpul forajelor si excavarilor va fi limitata pentru a evita problemele
legate de solubilitatea sedimentelor sarate.

. Clasa de expunere a betonului va fi de tip XA2 ,,Atac chimic” (mediu chimic mediu agresiv
conform EN 206-1, tabelul 2; soluri naturale si ape subterane) cu un raport maxim a/c de 0,50, o
clasd de rezistentd minima a betonului C35/45 avand un continut minim de ciment de 340kg/m3.
Diferite clase de beton vor fi evaluate pe baza rezultatelor testelor de laborator realizate pe santier
inainte de Inceperea efectiva a lucrdrilor, inclusiv clasa de beton XD3 "Coroziune indusa de cloruri"”
care necesitd un raport maxim greutate / ¢ de 0,45, o clasd de rezistentd minima a betonului C35 /
45 si un continut minim de ciment de 360 kg / m3.

. Acoperirea minima de beton va fi de 40 mm pentru elementele de beton turnate pe un strat
de beton simplu si 75 mm pentru betonul turnat direct pe teren fara prelucrarea peretilor verticali ai
malurilor (de ex. pereti mulati). Aceste valori iau deja in considerare dificultatea sau imposibilitatea
vizualizarilor radierelor si peretilor mulati, pentru a examina vizual si a constata defectele betonului
si/ sau a barelor de armatura.

In urmitoarele faze de proiectare si executie, se vor realiza obligatoriu si alte investigatii
suplimentare care sd determine grosimea exactd a zacdmintelor de sare si caracteristicile lor geo-
mecanice (prin realizarea de teste in-situ si de laborator, instalarea de piezometre si realizarea unor
investigatii geofizice mai amanuntite).

La faza de elaborare a PTh si DE, cunoasterea caracteristicilor mecanice, in special a
raspunsului materialului la fenomene dependente de timp (fluaj), va fi esentiala pentru a intelege in
detaliu problemele legate de tasarile depozitelor de sare ce pot sd apard in timp si a dispune
madsurile corecte de preventie si diminuare a riscurilor.

Avand in vedere cele detaliate mai sus, va asiguram faptul cd Primaria municipiului Cluj-
Napoca cu sprijinul echipei de consultantd va da curs la toate observatiile viitoare asupra acestui
proiect atat de important pentru municipalitate si comunele limitrofe si pe deplin justificat de
studiile si analizele realizate in ultimii ani.
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