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. Studiu geotehnic
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Nr.  Specificatie Scara Plansa

Crt nr.

1. Plan de incadrare in zona - 01

2. Plan general - 02

3. Plan de situatie 1:500 03/1...03/3
4. Profiluri transversale tip 1:50 04

5. Detaliu podet 1:20 05
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DATE GENERALE

1. Informatii generale privind obiectivul de investitii
1.1. Denumirea obiectivului de investitii:

” MODERNIZARE STRADA GARIl LOCALITATEA VOITEG"
1.2. Ordonator principal de credite/investitor

U.A.T. VOITEG
1.3. Ordonator de credite (secundar/tertiar)

U.A.T. VOITEG, JUDETUL TIMIS
Comuna VOITEG, Judetul Timis
Tel.: 0256 704073

1.4. Beneficiarul investitiei

U.A.T. VOITEG, JUDETUL TIMIS
Comuna VOITEG, Judetul Timis
Tel.: 0256 704073

1.5. Elaboratorul documentatiei de avizare a lucrérilor de interventie

S.C. EUROCAV PROIECT SRL, COMUNA PADURENI, STR. NR 452 A, JUDETUL TIMIS
Tel:0747.550.455

2. Situatia existenta si necesitatea realizarii lucrarilor de interventii
2.1. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante, structuri
institutionale si financiare.

n postura de stat membru al UE, politica nationald de dezvoltare a Romaniei se va
racorda la politicile, obiectivele, principiile si reglementarile europene in domeniu, in vederea
asigurarii dezvoltarii socio-economice si reducerii cat mai rapide a disparitiilor fata de Uniunea
Europeana.

Strategia de dezvoltare a comunei VOITEG constituie baza pentru dezvoltarea durabila
a economiei locale si a Tmbunatatirii calitatii vietii cetatenilor. Realizata din initiativa
Primariei VOITEG, strategia a fost elaborata cu sprijinul recomandarilor propuse de cetateni,
functionari ai primariei, agenti economici, insitutii si organizatii locale, pe parcursul
consultarilor.

VOITEG este o comuna in judetul Timis alcatuita din 2 sate Folea si Voiteg. Comuna este

situatd in centrul judetului la o departare de 36 km de municipiul Timisoara avand o suprafata
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de 70 km patrati.

Comuna Voitegeste strabatuta de calea ferata Timisoara-Stamora Moravita (Varset) si
este capit de linie pentru calea ferata Voiteg - Resita. In paralel, la limita sudica a Voitegului
incepe drumul national DN58B, Voiteg - Resita. Pe acest drum, la circa 20 km distanta se afla
orasul Gataia. Se invecineaza la nord cu Jebel (12 km), la nord-est se invecineaza cu satul
apartinator Folea, la circa 8 km, la est cu Birda (circa 10 km), la sud cu Deta, iar la vest cu
Ghilad si cu Ciacova (10 km).

Prin prezenta documentatie se propun solutii tehnico-economice pentru modernizarea
unei strazi definite ca prioritatate in Planul de Urbanism General al comunei si in Planul de
Amenajare Teritoriala al judetului Timis.

2.2. Analiza situatiei existente si identificarea necesitatilor si a deficientelor

Strada din comuna Voiteg care face obiectul prezentei documentatii tehnice, se incadreaza
in categoria de importanta ,,C” (importanta normala) si in clasa de importanta lll (medie),
conform legii nr. 10/1995 privind calitatea in constructii si a H.G. nr.766/1997, anexa 3,
referitoare la aprobarea unor regulamente privind calitatea in constructii.

Strada expertizata este o strada rurala amplasata in administrarea comunei Voiteg, in
localitatea Voiteg. Aceasta este strada Garii in lungime de 393 m.

Tn momentul actual starea tehnica a strazii Garii din comuna VOITEG analizata, lasa mult de
dorit si afecteaza modul de viata al locuitorilor care sunt nevoiti sa o parcurga.

Strada care face obiectul acestui proiect este improprie circulatiei autovehiculelor si
pietonilor, avand ca strat de rulare care prezinta degradari de tipul cedarilor, gropi in care
apa ploilor balteste.

O mare problema o reprezinta colectarea si evacuarea apelor de pe partea carosabila.

De-a lungul strazii expertizata santurile sunt practic nefunctionabile sau lipsesc, apa
stagneaza neevacuandu-se spre emisar.

Santurile existente sunt de pamant, fiind necesare lucrari de reprofilare si decolmatare
prin sapatura mecanizata si manuala.

In perioadele foarte bogate in precipitatii pe strada pietruita expertizata circulatia
autovehiculelor se desfasoara cu greutate(se poate vedea si in fotografiile anexate).

Tn consecinta, beneficiarul soliciti expertului tehnic justificarea necesitatii efectuarii
lucririlor de modernizare a strizii Garii din comuna Voiteg, localitatea Voiteg cu recomandari
privind solutiile tehnice posibile pentru tratarea situatiilor existente.

Pentru conceperea solutiilor de modernizare s-a efectuat revizia tehnica a strazii din
localitatea Voiteg, comuna Voiteg respectiv, a starii zestrei existente si a modului de colectare
si evacuare a apelor de suprafata din zona constructiei considerata.

Tnurma investigatiilor efectuate, s-a constatat ca starea de viabilitate existenta a strazii
pietruita din localitatea Voiteg, comuna Voiteg este necorespunzatoare pentru desfasurarea
circulatiei in conditii normale, cu defectiuni ale suprafetei de rulare si ale complexului rutier
frecvente si pe suprafete intinse, cu o imbracaminte rutiera neconforma cerintelor actuale
de securitate si confort (cu starea tehnica a suprafetei de rulare afectata de conditiile
climaterice, cu generarea de praf si noroi ca urmare a circulatiei rutiere, cu viteze de
circulatie reduse etc.) si cu infiltrarea apelor din precipitatii in corpul drumului (imbracaminte
rutierd care permite infiltrarea apelor in corpul drumului, dispozitive de colectare si evacuare
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a apelor de suprafata care fie lipsesc, fie sunt intr-o stare tehnica necorespunzatoare, cu
apele care pot stagna in zona constructiei etc.).

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Din punct de vedere al dezvoltarii durabile a comunei, amenajarea drumurilor va avea
efecte pozitive in special prin:
- Reducerea timpului de deplasare a locuitorilor catre zonele de interes;
- Reducerea cheltuielilor cu consumul de combustibili;
- Reducerea noxelor poluante si a prafului;
- Cresterea gradului de accesibilitate la procesul de invatamant a elevilor;
- Reducerea timpului de interventie a pompierilor, politiei, salvarii, etc avand ca
efecte salvarea de vieti omenesti si bunuri.

Beneficii raportate la mediu

o

Reducerea emisiilor de noxe (drumul modernizat presupune un
consum mai mic de combustibil la 100 km si implicit reducerea
cantitatii de monoxid de azot, dioxid de sulf, plumb, pulberi, poluanti
organici persistenti si cadmiu cu aproximativ 23%. conform
specificatiilor tehnice preluate de la producatorii de autovehicule,
precum si continutului de substante poluante pe litru de combustibil
conform .Ordinului nr. 578 din 6 iunie 2006 pentru aprobarea
Metodologiei de calcul al contributiilor si taxelor datorate la Fondul
pentru mediu (sursa: Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile -
Administratia Fondului Pentru Mediu).

reducerea poluarii prin limitarea cantitatii de praf ridicate in
atmosfera la trecerea masinilor. O problema este praful care se ridica
pe drumurile neamenajate corespunzator. Traficul de pe aceste
drumuri contribuie in mod considerabil la marirea concentratiilor de
particule de diferite dimensiuni in aer. Aceste particule suspendate
contin mult plumb. benzo-a-pirina si, posibil alti componenti
cancerigeni emisi de mijloacele de transport care circula mai ales prin
localitatile urbane. Potrivit unui studiu efectuat anul trecut de
specialistii de la Agentia pentru Protetia Mediului (APM) privind
calitatea aerului, fiecarui locuitor din mediul urban sau rural care
locuieste sau circula in apropierea drumurilor neamenajate
corespunzator ii revin. anual. 18.6 grame de praf.

reducerea nivelului de zgomot. Conform STAS 10009-88 ,,Acustica in
constructii Acustica urbana. Limitele admisibile ale nivelului de zgomot”
pentru drumurile de categorie tehnica IV. de deservire locala nivelul
de zgomot echivalent Lech este de 60 dB(A) - nivelul de zgomot
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echivalent se calculeaza diferentiat pentru perioadele de zi si noapte
conform STAS 6161/1-79. iar nivelul de zgomot de varf. L10. este de 70
dB (A). Tn prezent pe drumurile pavate cu piatra cubicd nivelul
zgomotului depaseste aceste valori.

3. Descrierea constructiei existente
3.1. Particularitati ale amplasamentului:
a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului,
dimensiuni in plan);
Voiteg este o comuna in judetul Timis alcatuita din 2 sate. Comuna este situata in
centrul judetului la o departare de 36 km de municipiul Timisoara avand o suprafata de 70 km
patrafi.

Comuna Voiteg este strabatuta de calea ferata Timisoara-Stamora Moravita (Varset) si
este capat de linie pentru calea ferata Voiteg - Resita. In paralel, la limita sudica a Voitegului
incepe drumul national DN58B, Voiteg - Resita. Pe acest drum, la circa 20 km distanta se afla
orasul Gataia. Se invecineaza la nord cu Jebel (12 km), la nord-est se invecineaza cu satul
apartinator Folea, la circa 8 km, la est cu Birda (circa 10 km), la sud cu Deta, iar la vest cu
Ghilad si cu Ciacova (10 km).

Strada propusa pentru modernizare isi desfasoara traseul in zonele de teren intravilan
apartinand comunei Voiteg, localitatea Voiteg.

Tn conformitate cu ridicarile topografice si tema de proiectare, lungimea totala a strazii
propuse pentru modernizare este de 393,00 m.

b) relatiile cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile;
Accesul la drumurile propuse pentru modernizare se realizeaza din drumul nationl DN59
cat si din drumurile de interes local existente pe teritoriul localitatii Voiteg. Alte cai de acces
nu se prevad pentru accesul la obiectivele propuse.

c) datele seismice si climatice;
Clima ce caracterizeaza amplasametul este temperat-continentala moderata cu
influente oceanice si submediteraneene avand:

- Temperatura medie anuala ................... (+11 °C)

- Temperatura medie aiernii .........c.oee. ... (-1+-3°Q)

- Temperatura minima absoluta ........... ..... (-30,9 °Q)

- Temperatura medie a verii .....ccoeeenveenns o (+20 + +22°Q)
- Temperatura maxima absoluta ........... .....(+42,5°C)

Din punct de vedere pluviometric, in zona amplasamentului investigat, media
pluvianuala a precipitatiilor este de 650 mm ... 700 mm din cauza influentei maselor de aer
maritim. Tn anii cu precipitatii ridicate media pluvianuald ajunge pana la 1000 mm.

Adancimea de inghet in complexul rutier (Zcr) este 0,6 - 0,7 m (STAS 1709/2-90),
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valoarea maxima a indicelui de inghet este I30max = 450 - 500 °C x zile, valoarea medie pentru
cele mai aspre trei ierni este 13/30max = 400 - 450 °C x zile, iar pentru cele mai aspre cinci
ierni dintr-o perioada de 30 ani este 15/30max = 300 °C x zile.

Din punct de vedere eolian, cele mai frecvente sunt vanturile nord-vest (13%) si cele de
vest (9,8 %), reflex al activitatii anticiclonului Azorelor, cu extensiune maxima in lunile de vara,
cu precipitatii bogate si viteze medii ale acestora de 3m/s...4m/s. Tn aprilie-mai, o frecventa

mare o au si vanturile de sud (8,4% din total). Celelalte directii inregistreaza frecvente reduse.

In raport cu tipul climateric ( tip Il') - Conform NORMATIVULUI PENTRU DIMENSIONAREA
STRATURILOR BITUMINOASE DE RANFORSARE A SISTEMELOR RUTIERE SUPLE $I' SEMIRIGIDE
Indicativ AND 550 - 99, precum si cu regimul hidrologic corespunzator conditiilor DEFAVORABILE
conform STAS 1709/2-90 se vor stabili valorile de calcul ale modulului de elasticitate dinamic
al terenului de fundare Ep (conform NORMATIVULUI PENTRU DIMENSIONAREA SISTEMELOR
RUTIERE SUPLE SI SEMIRIGIDE indicativ PD 177-2001 - Tabelul 2).

Foa L) |
€ 5o geds

o Huarta caoreparvizia tipurilor clinatice pe eraorial Romda
Seismicitatea

Din punct de vedere geomorfologic amplasamentul cercetat apartine Campiei Banatului
ce se gaseste in partea de sud-est Campiei de Vest fiind marginita la vest si sud de granita tarii
cu Ungaria si Serbia, la est Dealurile Banatului si Muntii Apuseni iar la nord Campia Crisurilor.

Din punct de vedere geologic, Campia Banatului se suprapune peste un fundament
carpatic alctuit din sisturi cristaline. Fundamentul este extrem de faliat, determinand un
complex de fracturi; faliile orientate nord - sud sunt de tip panonic, iar cele orientate est -
vest sunt de tip carpatic.

Conform COD DE PROIECTARE SEISMICA P 100-2013, acceleratia terenului pentru
proiectare la cutremure de pamant cu un interval minim de recurenta IMR = 100 ani este ag =
0,20 g, iar perioada de colt este Tc = 0,70 sec.
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Din studiile seismologice efectuate incepand cu ultimele decenii ale sec. al XIX-lea si pana
in prezent, rezulta ca Banatul este o regiune cu numeroase focare seismice, care se grupeaza
in doua areale: unul in partea de sud-est a regiunii, al doilea in imediata apropiere a orasului
Timisoara. In apropiere de Timisoara se intersecteaza liniile seismice Periam-Varias-Vinga in
nord-vest si Radna-Parta-Sag in sud-est. Un focar secundar se afla chiar sub vatra orasului

Timisoara.

Amplasamentul nu este afectat de fenomene fizico-mecanice care sa-i pericliteze
stabilitatea prin fenomene de alunecare.

Tn sondajele efectuate, apa subterana nu a fost interceptata.

d) studii de teren:
(i) studiu geotehnic pentru solutia de consolidare a infrastructurii conform reglementarilor
tehnice in vigoare,

Studiul geotehnic a fost intocmit de catre o firma specializata in domeniu, a fost
verificat de catre verificator tehnic pe domeniul Af si este prezentat anexat la prezenta
documentatie.

(i1) studii de specialitate necesare, precum studii topografice, geologice, de stabilitate ale
terenului, hidrologice, hidrogeotehnice, dupa caz;

In vederea intocmirii documentatiei s-au efectuat studii topografice cu aparatura
electro-optica, toate datele din teren fiind apoi introduse in programe de proiectare
specializate, ca model digital al terenului, model pe baza caruia s-a realizat proiectarea
efectiva a drumului. Masuratorile topografice au fost realizate n sistem de referinta STEREO
70.

(iii) expertiza tehnica. Aceasta a fost intocmita de catre un expert tehnic atestat si este
prezentata anexat la prezenta documentatie.

e) situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente;

Localitatea VOITEG beneficiaza de sisteme edilitare care vor fi evidentiate de catre
adiministratorul acestor retele, pe planuri transmise proiectantului atat in format listat cat si
in format dwg ( AutoCAD ). Tn caz contrar, in eventualitatea aparitiei pe perioada executiei a
unor retele neidentificate sau neevidentiate de catre operatori, proiectantul si executantul
lucrarilor nu se fac responsabili de eventualele defectiuni provocate retelelor.

f) Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de
schimbari climatice ce pot afecta investitia;
Proiectul este adaptat normelor tehnologice si masurilor recomandate de Uniunea
Europeana si legislatia nationala.
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De asemenea au fost analizate si estimate riscurile de natura financiara, de
administrare si management generate de proiect. Se considera ca acestea sunt reduse ca
pondere. Beneficiarul obiectivului investitional, comuna Voiteg prezinta o capacitate de
management si de implementare a proiectului corespunzatoare cu cerintele actuale.

Riscurile de natura financiara si politice dar si cele referitoare la forta majora au fost
evaluate in cadrul estimarii costurilor investitionale. Tn interiorul Devizului General estimativ
pentru acestea s-a prevazut o valoare procentuala de 2% din costul direct de investitie. Tn
acest mod sunt asigurate conditiile normale de desfasurare a urmatoarelor faze de proiectare
si mai ales de executie.

Riscurile asociate proiectului se pot clasifica astfel:
Tehnice:
o Proasta executie a lucrarii.
o Lipsa unei supervizari bune a desfasurarii lucrarii.
o Aparitia calamitatilor.
Financiare:
o Intarzierea platilor.
Legale:
o Nerespectarea procedurilor legale de contractare a firmei pentru executia lucrarii.
o Nerespectarea legislatiei in vigoare pe perioada executiei.

Institutionale:
o Lipsa colaborarii institutionale.

o Lipsa capacitatii unei bune gestionarii a resurselor umane si materiale.

e Riscurile legate de realizarea proiectului care pot aparea pot fi de natura interna si
externa.

e Internd - pot fi elemente tehnice legate de indeplinirea realista a obiectivelor si care
se pot minimiza printr-o proiectare si planificare riguroasa a activitatilor.

e Externd - nu depind de beneficiar dar pot fi contracarate printr-un sistem adecvat de
management al riscului.

g) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri
arheologice pe amplasament sau in zona imediat invecinata; existenta conditionarilor specifice
in cazul existentei unor zone protejate.

Nu este cazul.
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3.2. Regimul juridic:

a) natura proprietatii sau titlul asupra constructiei existente, inclusiv servituti, drept de
preemptiune;

Terenul in suprafata de aprox. 2700 m? propus a fi ocupat de reteaua strada propusa
spre modernizare este situat in domeniul administrativ al comunei Voiteg si se afld in
intravilanul lcalitatii Voiteg. Strada studiata se afla in inventarul comunei Voiteg.

b) destinatia constructiei existente;

Strada expertizata este o strada rurala (drum sdtesc) amplasatd in administrarea
comunei Voiteg.

c) includerea constructiei existente in listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii
naturale protejate, precum si zonele de protectie ale acestora si in zone construite protejate,
dupa caz;

Nu este cazul.

d) informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dupa caz.

Nu este cazul.

3.3. Caracteristici tehnice si parametri specifici:

a) categoria si clasa de importanta;

Alegerea categoriei de importanta a constructiei s-a facut in conformitate cu
prevederile art. 22 Sectiunea 2 “Obligatii si raspunderi ale proiectantului” din Legea nr. 10 din
18 ian. 1995, “Legea privind calitatea in constructii” si in baza “Metodologiei de stabilire
a categoriei de importanta a constructiilor” din “Regulamentul privind stabilirea categoriei de
importanta a constructiilor” aprobat cu Ordinul MLPAT nr. 31/N din 2 oct. 1995.

Lucrarea ce face obiectul acestei documentatii se incadreaza la categoria de
importanta C - constructii de importanta normala.

DETERMINAREA CATEGORIEI DE IMPORTANTA A CONSTRUCTIEI

Factorii determinanti si criteriile asociate acestora, sunt punctati in cele ce urmeaza:

I Implicarea vitala a constructiei in societate si natura, gradul de risc sub aspectul sigurantei
si al sanatatii, TOTAL - 2 pct.

- oameni implicati Tn cazul unor disfunctii ale constructiei - 1 pct.

- oameni implicati indirect in cazul unor disfunctii ale constructiei - 1pct.

- caracterul evolutiv al efectelor periculoase in cazul unor disfunctii ale constructiei - 2 pct.

Il. Implicarea functionala a constructiei n domeniul socio-economic si cultural, TOTAL-2
pct.

- marimea comunitatii care apeleaza la functiile constructiei si / sau valoarea bunurilor
adapostite de constructe - 2 pct.

- ponderea pe care functiunile respective o au in comunitatea respectiva - 2pct

- natura si importanta functiunilor respective - 2pct.

1. Implicarea in mediul construit si in natura, TOTAL - 2pct

-masura in care realizarea si exploatarea constructiei intervine in perturbarea mediului
natural si al mediului construit - 2pct

- gradul de influenta nefavorabila asupra mediului natural si al mediului construit - 1pct.
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- rolul activ in protejarea /refacerea mediului natural construit -1pct.

IV. Modul de utilizare, necesitatea luarii in considerare a duratei de utilizare, TOTAL - 4pct

- durata de utilizare a constructiei - 4pct

- masura in care performantele depind de cunoasterea actiunilor (solicitarilor) pe durata de
utilizare - 4pct. :

- masura in care performantele functionale depind de evolutia cerintelor pe durata de utilizare
- 2pct.

V. Caracteristici proprii constructiei, necesitatea adaptarii la conditiile locale de teren si
mediu, TOTAL - 3pct

- masura in care asigurarea solutiilor constructive este dependentda de conditiile locale de
teren si mediu - 4pct

- masura in care conditiile locale de teren si mediu evolueaza nefavorabil in timp - 2pct.

- Masura in care conditiile locale de teren si mediu determina activitati /masuri deosebite
pentru exploatarea constructiei - 2pct.

VI. Complexitatea si considerente economice, volum de munca si de materiale necesare,
TOTAL 2 pct.

- ponderea volumului de munca si de materiale inglobate - 2pct.

- activitati necesare pentru mentinerea constructiei - 1 pct.

- activitati deosebite in exploatarea constructiei.

TOTAL GENERAL - 15 pct . Conform punctajului totalizat s-a stabilit incadrarea constructiei in

categoria de importanta normala ”C”.

b) cod in Lista monumentelor istorice, dupa caz;
Nu este cazul.

) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de constructie;
Durata de realizare a investitiei este de 4 luni

d) suprafata construita;
Suprafata construita este de aprox 2700 m?.

e) suprafata construita desfasurata;
Suprafata construita desfasurata este de aprox 2700 m?2.

f) valoarea de inventar a constructiei,
Valoarea de inventar a investitiei este conform hotararii de guvern privind atestarea
domeniului public al judetului Timis precum si a municipiilor si comunelor din judetul Timis.
g) alti parametri, in functie de specificul $i natura constructiei existente.

Indicatori U.M. | Cantitate
Lungime drumuri km 0,393
Parte carosabila m 5,50
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3.4. Analiza starii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice si/sau ale auditului
energetic, precum si ale studiului arhitecturalo-istoric in cazul imobilelor care beneficiaza de
regimul de protectie de monument istoric si al imobilelor aflate in zonele de protectie ale
monumentelor istorice sau in zone construite protejate. Se vor evidentia degradarile, precum
si cauzele principale ale acestora, de exemplu: degradari produse de cutremure, actiuni
climatice, tehnologice, tasari diferentiate, cele rezultate din lipsa de intretinere a
constructiei, conceptia structurala initiala gresita sau alte cauze identificate prin expertiza

tehnica.

Investigatiile geotehnice efectuate asupra strazii care face obiectul expertizei tehnice au
constat in executia unui sondaj geotehnic efectuat, in urma carora s-a determinat alcatuirea
complexului rutier existent, categoria pamantului din patul drumului si capacitatea portanta
la nivelul acestuia, respectiv in evaluarea starii tehnice si a modului de colectare si evacuarea
apelor de suprafata din zona acestui drum public. Investigatiile sus-mentionate au permis
formularea de concluzii privind comportarea actuala sub trafic a complexului rutier existent,
a conditiilor de desfasurare a circulatiei rutiere si a modului de scurgere a apelor.

5.1.Capacitatea portanta

In cadrul expertizei, beneficiarul nu a solicitat efectuarea unor investigatii asupra
capacitatii portante a complexelor rutiere respective prin deflectometrie sau deflectografie.
Acest lucru nici nu este necesar pe drumuri pietruite sau din pamant, care necesita proiectarea
unei structuri de rezistenta noi, adecvata traficului actual si de perspectiva.

Tn aceste conditii, proiectantul urmeaza sa efectueze un calcul de dimensionare plecand
de la complexele rutiere existente stabilite in cadrul studiului geotehnic si luand in considerare
capacitatea portanta la nivelul patului drumului, utilizdnd metodele de calcul standardizate
in tara noastra. Calculul de dimensionare va fi parte a documentatiei tehnice si va scoate in
evidenta alcatuirea structurilor rutiere care sunt necesare pentru modernizarea strazii

considerate.

5.2. Starea tehnica

Analiza rezultatelor investigatilor efectuate privind defectiunile constatate pe strada
Garii, a condus la formularea urmatoarelor concluzii:

v' in plan strada propusa nu este amenajata din punct de vedere al geometriei traseului,

Astfel se impune amenajarea geometrica a traseul in plan.

v Strada are o imbracaminte asfaltica in general imbatranita, cu degradari mari,
avand zone refulate, zone faiantate sever si gropi.

Din punct de vedere al geometriei in plan vertical se impune geometrizarea strazii

pietruita propusa spre analiza.

Tn profil transversal strada pietruita nu este geometrizata, insa tinand cont de distantele
dintre limitele de proprietdti acesta se inscrie in prezent in elementele unei strazi secundare
in localitati rurale, conf. Ordin 50 din 27.01.1998 ,,Reglementari Tehnice privind proiectarea
si realizarea strazilor in localitatile rurale”.

v/ partea carosabila are o latime variabila si nu este delimitata clar;

v/ structura rutiera formata din piatra sparta, prezinta denivelari, fagase si gropi cu o
planeitate neadecvata desfasurarii unei circularii rutiere in conditii de siguranta si
confort;

Fagasele apar sub forma de tasari in profil transversal pe urmele de circulatiei frecventa
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a pneurilor vehiculelor. Ele se datoreaza capacitatii portante scazute a sistemului rutier, uzurii
fasiilor mai solicitate.

v scurgerea apelor de pe partea carosabild nu este asigurata prin pantele transver-

sale existente;

v lipsesc santurile de colectare si evacuare a apelor pluviale n lungul strazii, iar cele
existente sunt colmatate;
lipsesc podetele transversale si longitudinale la intersectii de drumuri;
lipsa unor lucrari de intretinere in special aferente partii carosabile;
semnalizarea rutiera este deficitara, unele indicatoare sunt intr-o stare avansata de
degradare sau lipsesc cu desavarsire.

S

5.3 Starea de degradare
Structura rutiera cu imbracaminte asfaltica se prezinta cu defecte specifice de tipul
deniveldri, gropi, faiantari severe, crapaturi si fisuri, defecte de margine etc., care coboara
nivelul de viabilitate al strazii expertizata. Ca urmare a pantelor in special transversale
necorespunzatoare, apele pluviale se descarca deficitar la santurile existente si raman
perioade indelungate cantonate, alimentand astfel prin crapaturile si fisurile strazii,
infrastructura si patul strazii, slabindu-i capacitatea portanta.

Starea de degradare pe fiecare sector omogen este caracterizata de indicele de degradare
(ID), calculat cu relatia:

. . " 2
D= suprafata degradata (Sdegr m”)

suprafata benzii de circulatie (Sm?)
S degr= D1+ 0,7D2 + 0,7 x 0,5D3 + 0,2D4 + D5 (m?), unde:
o D1 =suprafata afectata de gropi si plombe;

o D2 = suprafata afectata de faiantari, fisuri si crapaturi multiple pe directii
diferite;

o D3 = suprafata afectata de fisuri si crapaturi longitudinale si transversale, rupturi
de margine;

o D4 = total suprafata poroasa, cu ciupituri, suprafata incretita, suprafata siroita,
suprafata exudata;

o D5 = suprafata afectata de fagase longitudinale.

Coeficienti 0,7 si 0,2 tin cont de ponderea defectiunii respective, iar coeficientul 0,5 tine
cont de latimea pe care este afectata suprafata imbracamintei de degradarile de tip D3,
pentru a fi exprimate in m2.

> Estimarea vizuald a stdrii de degradare pe esantioane

in cadrul acestei strizi studiata a fost ales 1 esantion. In cadrul acestui esantion a fost
determinata starea de degradare.

> Evaluare ID conform CD-155

Imbraciminte asfaltica / esantion étur‘ ..
' arii
D1| gropi si plombe (mp) 2
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faiantari, fisuri si crapaturi multiple pe directii
D2] el ’
diferite (mp)
D3 fisuri si crapaturi long. si transy, rupturi de
margine (mp)
supraf. poroasa, cu ciupituri, incretita, siroita, 10
D4 o ’ ’
exudata (mp)
D5| supraf.afectata de fagase long.(mp) 20
S degradata (mp)= 24,0
S sector (mp)= 75,0
ID= Suprafata degradata/Suprafata sector 32%
Calificativ stare pe fiecare esantion de masurare Rea
Calificativ sector omogen Rea
Concluzie:

Pe Strada Garii asfaltata investigata clasa starii tehnice determinata este 1, respectiv stare
tehnica foarte rea. Solutia de interventie conform Normativului CD 155/2001 este
ranforsarea structurii rutiere.

DATE DE TRAFIC

Dimensionarea straturilor unei structuri rutiere presupune evidentierea in prealabil a traficului
vehiculelor cu sarcina mai mare de 3.5 t (autocamioane si derivate cu 2 osii, autocamioane si derivate
cu 3 si 4 osii, autovehicule articulate, autobuze, trenuri rutiere).

in vederea determinrii traficului de calcul necesar dimensiondrii structurii rutiere, volumul de
trafic obtinut in urma simularilor la diferite orizonturi de timp a fost exprimat, la nivel MZA, in vehicule
etalon osii standard 115 kN.

La alcatuirea structurilor rutiere pentru strazi se ia in considerare traficul, exprimat in vehicule
grele (V.G.) cu greutatea pe osie mai mare de 50 kN, care vor circula pe artera stradala, considerand
perioada de perspectiva conform Art. 13 din "Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si
suple pentru strazi", indicativ NP 116-04.

Autovehiculele cu greutate pe osie mai mare de 50 kN (V.G.) fac parte din categoria vehiculelor
grele, care definesc traficul greu. Ele sunt reprezentative pentru traficul urban si considerarea lor in
estimarea traficului de calcul conduce la o incadrare in clasele de trafic putin diferita de cea stabilita
pentru vehiculul etalon N 115 (care se foloseste pentru drumuri).

Perioada de perspectiva va fi de 15 ani, si anume 2022-2036.

Trafic drumuritosii 15 kN !
| CRi55-2001 Trafic strazi corelarelcliechivalare clive-"
(publicat'ctiordin'MET 625/2003n nicule'srele (V1Gr)
' MO nr. 786/2008)

Clasa | Volum trafic | o cnpn |
Velum traficNcIm:o:ss = tra= ‘ Ne 115 kN MZA 50 kN
- [afice N myo s

Sloala Bl s il SRR

ngepﬂo' 3,0... 10,0 T0 > 3,0 - 600

Clasade
trafic
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Foarte 1,0...3,0 T1 1,0..3,0 220 ... 660
greu

Greu 0,3...1,0 T2 0,5..1,0 110 ... 220
Mediu 0,1...0,3 T3 0,3...0,5 70 .. 110
Usor 0,03 ... 0,1 T4 | 0,15..03 35...70
Foarte < 0,03 T5 <0,15 <35
usor

Strada Garii se apreciaza ca se incadreaza in clasa de trafic T3 mediu.

3.6. Actul doveditor al fortei majore, dupa caz.
Nu este cazul.

4. Concluziile expertizei tehnice si, dupa caz, ale auditului energetic, concluziile
studiilor de diagnosticare®2):

Tn conformitate cu Ordinul MT nr. 50/98 (Norme tehnice privind proiectarea si realizarea
strazilor in localitatile rurale), pct. 3.1, strada analizata din localitatea Voiteg, comuna Voiteg,
este o strada secundara, cu 1 banda de circulatie pentru trafic de intensitate redusa.

Prescriptiile tehnice cer corelarea elementelor geometrice in plan cu elementele
geometrice in profil longitudinal. In consecinta solutiile de traseu in plan si profil longitudinal
se vor studia impreuna, avandu-se in acelasi timp in vedere situatia terenului in profil
transversal, mai exact spus solutiile proiectate ale traseului vor fi astfel stabilite incat sa
rezulte volume minime ale cantitatilor necesare lucrarilor de modernizare.

De asemenea se va urmari ca traseul in plan, profil longitudinal sau transversal sa se
nscrie in teren astfel incat sa se mentina lucrarile existente, intersectii cu drumuri laterale,
etc.

Datorita situatiei existente, va fi necesara si proiectarea si realizarea unor mici corectii,
atat in plan cat si in profilul longitudinal, pentru incadrarea in prevederile Normativelor in
vigoare.

Traseul in plan

Traseul proiectat al strazii din Comuna Voiteg se va suprapune peste cel existent evitand
exproprierile si va fi format din succesiuni de aliniamente si curbe, conform prevederilor STAS 863-85
si STAS 10144/3-91.

fn plan si in profil longitudinal, se recomanda proiectarea unor elemente geometrice
corespunzatoare unei viteze de baza viteze de 40-50 km/h pentru strazi de categoria a Ill a. In cazuri
izolate, pentru evitarea demolarilor de cladiri, mutarilor de instalatii si, implicit, a exproprierilor de
terenuri, proiectantul va putea reduce viteza de proiectare pentru rezolvarea unor racordari in plan.

Fiind vorba de un drum existent, nu se vor proiecta lucrari de supralargire/suprainaltare in
curbe decat daca spatiul permite acest lucru.

Profilul longitudinal

Principiul de baza care va sta la proiectarea liniei rosii va fi acela ca linia rosie sa nu afecteze
cotele de nivel existente ale proprietatilor din lungul strazii.
La stabilirea liniei rosii in profil longitudinal se vor avea in vedere si racordarile cu strazile
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laterale si asigurarea unei pante longitudinale accesibile pentru riverani, precum si asigurarea scurgerii
apelor pluviale de pe platforma strazii. De asemenea se va avea in vedere corelarea elementelor
geometrice in plan cu elementele geometrice in profil longitudinal si transversal.

Pe cat posibil, se va adopta o valoare a pasului de proiectare de minim 100 m pentru strazi de
categoria a lll-a, aceasta putand fi redusa doar in conditii bine justificate. Razele proiectate, pentru
curbele de racordare in plan vertical, convexe sau concave, trebuie sa depaseasca valorile minime
prevazute in STAS 10144/3-91 subcap.4.7;4.8 tabelele 13 si 14, pag.10.

Profilul transversal

In profil transversal, avand in vedere situatia existenta din teren si importanta strazii experti-
zata care se modernizeaza, se recomanda proiectarea unor elemente geometrice corespunzatoare unor
strazi rurale, conform Ordinului pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea
strazilor in localitati rurale (Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 50/1998, publicat Tn Monitorul Ofi-
cial al Romaniei, partea I, nr. 138 bis/6.06.1998), cu consultarea prevederilor STAS 10144/1-90, si
anume :

Strazi principale - cu 2 benzi de circulatie, cu latimea partii carosabile de 5,5-7,0 m; partea
carosabila poate fi incadrata de acostamente de 0,75-1,0 m latime.

in cazul acestei investitii, spatiul dintre proprietati nu permite realizarea intocmai a acestor
profile. Pornind de la aceste profile se recomanda proiectantului folosirea integrala a spatiului dispo-
nibil, pastrand carosabilul intre limitele actuale si mentinand sau amenajand dispozitive de scurgere a
apelor. Profilele adoptate pot diferi de-a lungul strazii. Spatiul disponibil trebuie utilizat la maximum.

Panta transversala a partii carosabile poate sa fie sub forma de acoperis sau unica, functie de
modul de colectare adoptat pentru apele de pe platforma strazii , cu respectarea valorii specifice
fiecarei imbracaminti rutiere (2,5% pentru imbracaminti bituminoase).

n curbe, panta transversala va fi in concordanta cu raza de racordare a aliniamentelor.

Strada expertizata este un drum de clasa tehnica V.

Proiectantul va cauta sa respecte in proiect aceste gabarite. Daca nu va putea integral sa le
respecte, atunci se va putea prevala de prevederile ordinului Ordinul MT nr.1296/2017 “Normele Teh-
nice privind proiectarea, constructia si modernizarea drumurilor”, care prevede la capitolul 5.2 - Dis-
pozitii finale urmatoarele:

,,In cazul modernizarii, consolidarii sau reabilitarii unor sectoare de drumuri existente, care au
o structura rutiera definitiva fara defecte majore structurale, sunt in rambleuri Tnalte sau debleuri
adanci, au lucrari grele de sprijinire si consolidare, sunt in traversarea localitatilor cu numeroase ac-
cese si prezinta elemente geometrice care nu se incadreaza in cele prevazute de norme, iar amenaja-
rea in conditiile normelor ar necesita lucrari de volume mari si costisitoare, exproprieri si/sau demolari
sau ar elimina posibilitatile de acces la riverani, cu acordul administratorului drumului se pot adopta
elemente de proiectare exceptionale reglementate, fara insa a afecta siguranta circulatiei, preva-
zandu-se masuri corespunzatoare”.

Pentru elemente reduse de platforma se va solicita acordul

Terasamente

Pentru asigurarea profilului tip recomandat, terasamentele se vor realiza, in marea lor parte,
prin efectuarea de eventuale sapaturi si umpluturi pentru realizarea platformei la gabaritul necesar,
plus lucrari la santuri, etc.

Lucrérile de terasamente trebuie sa corespunda prevederilor STAS 2914-84 in ceea ce priveste
capacitatea portanta, gradul de compactare.

Structura rutiera
Modernizarea strazii Garii din Comuna Voiteg, judetul Timis supusa expertizei se va
realiza cu structura rutiera calculata de catre proiectant, functie de caracteristicile terenului de
fundare, zonei climatice, regimului hidrologic si a traficului actual si de prognoza.
Structura rutiera proiectata pentru modernizarea strazii expertizate va fi conform Normativului
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PD177/2001, sau a Normativului AND550/2001, cu o imbracaminte bituminoasa in doua straturi, rezul-
tata in baza calcului de dimensionare efectuat de catre proiectant. Structura rutiera nou proiectata se
va verifica la actiunea inghet -dezghetului (STAS 1709-1/90, STAS 1709/2-90 si STAS 1709/3-90).

Prin analiza informatiilor obtinute, prin releveul efectuat si a datelor furnizate de studiul geo-
tehnic, se apreciaza ca tratarea platformei actuale se va face astfel:

Varianta 1 ranforsare

o frezarea in intregime a imbracamintii asfaltice existente;

o sapaturi laterale stAnga dreapta simetrice (casete) fatd de axul drumului pe o adan-
cime de 30 cm care se umplu cu 30 cm de balast, pana la nivelul strazii ramas dupa
frezare (pentru asigurarea gabaritului necesar);

o scarificare si reprofilare pietruire existentd + zona de casete, cu adaos de 15 cm strat
din piatra sparta sort 0/63 conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 6 cm strat de legatura din binder de criblura BAD22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70
conform SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108- 1:2006/AC:2008;

o 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC 16 rul 50/70 conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

sau

Varianta 2 noua

o 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC16 rul 50/70, conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

o 6 cm strat de legaturd din binder BAD 22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70 conform
SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108-1:2006/AC:2008 ;

o 15 cm strat de baza din piatra sparta/piatrd sparta amestec optimal, conform STAS
6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 30 cm balast conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

e sapatura.

Avantajele Variantei 1 este costul de executie mai redus precum si durata de realizare mai
scurta. Tn aceasta Varianta cota strazii se va situa la cca.15 cm peste actuala cota a strazii.

Varianta 2 are avantajul ca pastreaza cotele actuale ale strazii si se racordeaza mai bine la
accesele la proprietati, care se pot pastra la cotele actuale.

Expertul Tehnic recomanda Varianta 1.

Capacitatea portanta si gradul de compactare la nivelul superior al terasamentelor va fi stipu-
latd prin caietele de sarcini ale documentatiei tehnice care urmeaza sa fie elaborata, conform norma-
tivelor n vigoare: AND 530, Indicativ CD31-2002 etc.

Capacitatea portanta la nivelul stratului de balast va fi conform prevederilor normativului CD31-
2002, iar cea pe stratul de piatra sparta va fi stipulatd in Caietul de Sarcini al documentatiei faza PT.

Daca terenul de fundare dupa decapare nu este in stare corespunzatoare se vor lua masuri
specifice de Imbunatatire prin extraexcavare si inlocuire cu material granular, blocaj de piatra, sau
alte masuri conform proiectului. Lucrdrile de terasamente trebuie sa corespunda prevederilor STAS
2914-84 in ceea ce priveste capacitatea portanta, gradul compactare.

Structura rutiera va trebui sa fie intretinuta ulterior, conform prevederilor Normativului AND

554.
Acostamente
Se vor realiza cu latimea de min.0,75 m cu 25 de cm de piatra sparta.Panta

acostamentelor va fi in aliniament de 4 %.
Trotuare
Nu fac obiectul temei de expertiza tehnica.
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5. ldentificarea scenariilor/optiunilor tehnico-economice (minim doud) si analiza

detaliata a acestora
5.1. Solutia tehnica, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, functional-

arhitectural si economic, cuprinzand:
a) descrierea principalelor lucrari de interventie pentru:

Plan de situatie:

In functie de configuratia existentd, traseul strazii DS 95 a fost sistematizat prin
proiectarea elementelor geometrice, astfel incat acesta sa indeplinesca conditiile impuse de
circulatia rutiera moderna si sa corespunda normelor tehnice in vigoare.

Proiectarea s-a facut cu respectarea prevederilor STAS 863 si STAS 10144 tinand cont de
configuratia strazilor studiate si de incadrarea in limitele de proprietate.

In conformitate cu ridicarile topografice si tema de proiectare, lungimea totala a
strazilor ce vor fi modernizata este de 393,00 m.

S-a pastrat traseul existent al acestora. Viteza de proiectare adoptata are valoare de

25 km/h.
Strada se va realiza din aliniamente racordate cu curbe circulare.

Profil transversal:
fn profil transversal, avand in vedere situatia existenta din teren si importanta
strazilor rurale expertizate din localitatea Voiteg, comuna Voiteg, se recomanda proiectarea
unor elemente geometrice corespunzatoare unor strazi rurale, conform Ordinului pentru
aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitati rurale
(Ordinul Ministerului Transporturilor Nr. 50/1998, publicat in Monitorul Oficial al Romaniei,
partea I, nr. 138 bis/6.06.1998), cu consultarea prevederilor STAS 10144/1-90, si anume :

Strazi secundare in localitati rurale, cu o 1 banda de circulatie, platforma de 7,00, cu
latimea partii carosabile de 5,50 m; partea carosabila poate fi incadrata de acostamente de
0,75 m.

Panta transversala carosabil in aliniament: 2.5% acoperis sau unica

Panta transversala acostamente in aliniament: 4%

Profilele transversale vor fi adaptate de proiectant la situatia reala din teren,
incadrandu-se intre limitele de proprietate. Se recomanda proiectantului folosirea integrald a
spatiului disponibil, pastrand ampriza intre limitele actuale amenajand eventual si dispozitive
de scurgere a apelor; profilele adoptate pot diferi de-a lungul strazii. Spatiul disponibil trebuie
utilizat la maximum.

Strazile expertizate sunt drumuri de clasa tehnica V. Proiectantul va cauta sa respecte
in proiect aceste gabarite. Daca nu va putea integral sa le respecte, atunci se va putea prevala
de prevederile ordinului Ordinul MT nr.1296/2017 “Normele Tehnice privind proiectarea,
constructia si modernizarea drumurilor”, care prevede la capitolul 5.2 - Dispozitii finale
urmatoarele:

,,In cazul modernizarii, consolidrii sau reabilitérii unor sectoare de drumuri existente,
care au o structura rutiera definitiva fara defecte majore structurale, sunt in rambleuri inalte
sau debleuri adanci, au lucrari grele de sprijinire si consolidare, sunt in traversarea
localitatilor cu numeroase accese si prezinta elemente geometrice care nu se incadreaza in
cele prevazute de norme, iar amenajarea in conditiile normelor ar necesita lucrari de volume
mari si costisitoare, exproprieri si/sau demolari sau ar elimina posibilitatile de acces la riverani,
cu acordul administratorului drumului se pot adopta elemente de proiectare exceptionale
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reglementate, fara fnsa a afecta siguranta circulatiei, prevazandu-se masuri corespunzatoare”.
Concret pentru aceasta investitie recomand, cu acordul Beneficiarului urmatorul profil

transversal tip :

° Parte carosabila de 5.50 m
° Panta transversala parte carosabila 2.50 %
° Acostamente cu latimea de 0,75 m stanga-dreapta si panta transversala 4.00 %

Structura rutiera:

Modernizarea strazii Garii din Comuna Voiteg, judetul Timis supusa expertizei se va
realiza cu structura rutiera calculata de catre proiectant, functie de caracteristicile terenului de
fundare, zonei climatice, regimului hidrologic si a traficului actual si de prognoza.

Structura rutiera proiectata pentru modernizarea strazii expertizate va fi conform Normativului
PD177/2001, sau a Normativului AND550/2001, cu o imbracaminte bituminoasa in doua straturi, rezul-
tata in baza calcului de dimensionare efectuat de catre proiectant. Structura rutiera nou proiectata se
va verifica la actiunea inghet -dezghetului (STAS 1709-1/90, STAS 1709/2-90 si STAS 1709/3-90).

Prin analiza informatiilor obtinute, prin releveul efectuat si a datelor furnizate de studiul geo-
tehnic, se apreciaza ca tratarea platformei actuale se va face astfel:

Varianta 1 ranforsare

o frezarea in intregime a imbracamintii asfaltice existente;

o sapaturi laterale stanga dreapta simetrice (casete) fata de axul drumului pe o adan-
cime de 30 cm care se umplu cu 30 cm de balast, pana la nivelul strazii ramas dupa
frezare (pentru asigurarea gabaritului necesar);

o scarificare si reprofilare pietruire existenta + zona de casete, cu adaos de 15 cm strat
din piatra sparta sort 0/63 conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

e 6 cm strat de legatura din binder de criblura BAD22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70
conform SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108- 1:2006/AC:2008;

e 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC 16 rul 50/70 conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;
sau

Varianta 2 noua

e 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC16 rul 50/70, conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

e 6 cm strat de legatura din binder BAD 22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70 conform
SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108-1:2006/AC:2008 ;

e 15 cm strat de baza din piatra sparta/piatra sparta amestec optimal, conform STAS
6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 30 cm balast conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

o sapatura.

Avantajele Variantei 1 este costul de executie mai redus precum si durata de realizare mai
scurta. In aceasta Varianta cota strazii se va situa la cca.15 cm peste actuala cota a strazii.

Varianta 2 are avantajul ca pastreaza cotele actuale ale strazii si se racordeaza mai bine la
accesele la proprietati, care se pot pastra la cotele actuale.

Expertul Tehnic recomanda Varianta 1.

Capacitatea portanta si gradul de compactare la nivelul superior al terasamentelor va fi stipu-
lata prin caietele de sarcini ale documentatiei tehnice care urmeaza sa fie elaborata, conform norma-
tivelor in vigoare: AND 530, Indicativ CD31-2002 etc.

Capacitatea portanta la nivelul stratului de balast va fi conform prevederilor normativului CD31-
2002, iar cea pe stratul de piatra sparta va fi stipulata in Caietul de Sarcini al documentatiei faza PT.

Daca terenul de fundare dupa decapare nu este in stare corespunzatoare se vor lua masuri
specifice de imbundtatire prin extraexcavare si inlocuire cu material granular, blocaj de piatra, sau
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alte masuri conform proiectului. Lucrarile de terasamente trebuie sa corespunda prevederilor STAS
2914-84 in ceea ce priveste capacitatea portanta, gradul compactare.

Structura rutiera va trebui sa fie intretinuta ulterior, conform prevederilor Normativului AND
554 '
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BREVIAR DE CALCUL

DIMENSIONAREA STRUCTURII RUTIERE

Dimensionarea structurilor rutiere propuse s-a realizat pe baza "Normativului pentru
dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide
(metoda analitica)”, indicativ AND 550-99.

S-au luat Tn considerare urmatoarele etape in cadrul acestei dimensionari:

- stabilirea traficului de calcul;

- verificarea structurii din punct de vedere al deformatiei specifice de intindere
admisibile la baza straturilor bituminoase;

- verificarea structurii din punct de vedere al deformatiei specifice verticale admisibile
la nivelul pamantului de fundare;

- verificarea structurii din punct de vedere al rezistentei la actiunea fenomenului de
inghet-dezghet, conform STAS 1709/1, 2-1990.

Stabilirea traficului de calcul

Dat fiind faptul ca prin tema de proiectare nu s-a impus un trafic de calcul pentru
verificarea structurii rutiere, considerand drumuri de clasa tehnica V, verificarea structurii
rutiere s-a facut pentru un trafic de calcul: Nc=0.10 m.o.s.

A1) Verificarea la oboseala pentru structura rutiera (Strada Garii), cu imbracaminte cu

doua straturi de asfalt:
Conform "Normativului pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare
a structurilor rutiere suple si semirigide (metoda analitica)”, indicativ AND 550-99.

1. Caracteristicile materialelor:
— teren, preponderent tip Ps (argila prafoasd), regim hidrologic defavorabil 2b, tip

climateric Il:

Ep = 70 MPa
p=0,35

— strat existent din piatra sparta cu balast
hs =30 cm
Ep = 300 Mpa
p=0,27

— strat nou din piatra sparta amestec optimal
h3 =15 cm
Ep = 500 Mpa
p=0,25
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- strat legatura din beton asfaltic BAD 22,4

Hy =6 cm
Ep = 3000 Mpa - uzura
p =0,35
- strat de uzura din beton asfaltic BA16
hi =4 cm
Ep = 3600 Mpa - uzura
p =0,35

2. Calculul deformatiilor specifice si a tensiunilor cu programul CALDEROM - 2000:

DRUM: Voiteg

Sector omogen: Strada Garii

Parametrii problemei sunt

Sarcina.....

57.50 kN

Presiunea pneului 0.625 MPa

Raza cercului

17.11 cm

Stratul 1: Modulul 3600. MPa, Coeficientul Poisson .350, Grosimea 4.00 cm
Stratul 2: Modulul 3000. MPa, Coeficientul Poisson .350, Grosimea 6.00 cm

Stratul 3: Modulul 500. MPa, Coeficientul Poisson .250, Grosimea

15.00 cm

Stratul 4: Modulul 300. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 30.00 cm

Stratul 5: Modulul

REZULTATE: EFORT
RADIAL RADIALA VERTICALA

MPa  microdef microdef

R 4
cm cm

-10.00
10.00
.00
-55.00
55.00

coooo

.664E+00
.143E-03
- 171E+01
.633E-01
.331E-02

DEFORMATIE DEFORMATIE

.188E+03 -.280E+03
.188E+03 -.749E+03
-.247E+03  .158E+03
.181E+03 -.214E+03
.181E+03 -.463E+03

70. MPa, Coeficientul Poisson .350 si e semifinit

Se calculeaza deformatia specifica de intindere sub stratul bituminos (h = 10 cm) si
deformatia specifica de compresiune la nivelul patului drumului, la baza fundatiei existente

(h = 55 cm), conform rezultatelor de mai sus.

Nivel calcul Efort radial Deformatie radiala Deformatie verticala
MPa microdef microdef

h= 10cm 0,664 188 280

h=55cm 0,331 191 463

3. Verificarea comportarii la oboseala:

- sub straturile bituminoase:

- la nivelul patului:

Nadm = 24,5 X 108 X Dr-3’97
=2,29 m.o.s.

Ne = 0,10 m.o.s.

RDO = 0,10/6,78 = 0,043

o, = 463

O, adm = 600 X N0:28 =
1143

0, = 568 < 0, 3gm = 1143

pag. 24 din 54



RDOadmis = 1,00
RDO = 0,015 < RDO adm = 1,00
Deci structura rutiera verifica la oboseala.

A2) Verificarea la inghet-dezghet conf.STAS 1709/1 si 1709/2 a structurii rutiere,
in traseu curent si casete de largire:

- Adancimea de inghet (STAS 1709/1-90)
- pamant: coeziv, tip Ps (argila prafoasa)
- sensibilitate la inghet: foarte sensibil
- conditii hidrologice: mediocre
- tipul climateric: Il
- Zona: campie
- indice de inghet (fig.5 din STAS 1709/1-90): I°/**max = 350
- adancime de inghet in terenul de fundatie: Z = 70 cm
- Adancimea de inghet in complexul rutier
Structura rutiera stabilita in calculul de dimensionare este formata din:
1. 30 cm pietruire existenta;
2. 15 cm strat de fundatie din piatra sparta;
3. 6 cm strat de legatura din beton asfaltic BAD 22.4.
4. 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA 16.
Grosimea este Hsr= 55 cm.

Grosimea echivalenta de calcul la inghet a complexului rutier:

o pietruire existenta 30x0,80 = 24,0cm
o piatra sparta amestec optimal 15x0,70 = 10,5cm
o strat de uzura din BAD 22,4 6x0,50 = 3,0cm
o strat de uzura din BA16 4x0,50 = 2,0cm
He = 39,50 cm

Adancimea de inghet in complexul rutier:

Lo = Z + D, unde:

7 = adancimea de inghet in pamantul de fundare;
D; =Hs - He=51-39,5=11,5cm

Zor =70,00 + 11,5 =81.5 cm

3. Gradul de asigurare la inghet a complexului rutier

K =He/Zer = 39,5 / 81,50 = 0,484

Gradul de asigurare minim necesar conform STAS 1709/2-90 (tabelul 4) pentru pamant
foarte sensibil (P4), pentru tipul climateric |, cu straturi bituminoase cu grosime totala < 15
cm, fara strat stabilizat cu lianti hidraulici sau puzzolanici in alcatuire este kmin = 0,45.

k = 0,484 > kmin @ complexul rutier rezista la inghet-dezghet

fntocmit,
Ing. Alin GUSITA

@ .

QAL
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Scurgerea apelor:

Scurgerea apelor se va realiza in primul rand prin pantele transversale si longitudinale
astfel incat apele sa fie conduse catre santurile existente care se vor decolmata sau catre santuri noi
proiectate, conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 si STAS 10796/3-88, tinand seama de capaci-
tatile de scurgere a debitelor apelor meteorice, natura terenului si de caracteristicile geometrice ale
lucrarii.

Panta rigolelor nu va fi mai mica de 0.20%.

Accesele la proprietati si amenajare intersectiilor

Accesele existente pot fi mentinute. Accesele la proprietati vor fi racordate la cota
proiectata a strazii si vor fi amenajate cu beton sau asfalt.
Suprafata totala a acceselor proiectate este de 1.220 mp.

Structura rutiere accese:
-20 cm balast
-15 cm piatra sparta
-6 cm BA 16

Siguranta circulatiei

Pentru siguranta circulatiei se vor realiza lucrari de semnalizare verticala (indicatoare
de circulatie) si orizontala (marcaje rutiere) in scopul prevenirii posibilelor accidente de
circulatie.
Indicatoarele rutiere se vor confectiona si monta conform SR 1848/1-2011, SR 1848/2-2011 si
SR 1848/3-2018. Marcajele se vor executa conform SR 1848-7.

Impactul investitiei asupra mediului
Imbunatatirea structurii rutiere cu respectarea prevederilor 0G nr.43/1997, privind
»regimul juridic al drumurilor” si a celorlalte acte normative din domeniu in vigoare, nu sunt
lucrari cu impact asupra mediului, din contra, prin consolidarea structurii rutiere si evacuarea
corespunzatoare a apelor pluviale aduce o imbunatatire importanta a conditiilor de mediu din
zona, prin reducerea nivelului de zgomot, a noxelor si a prafului din atmosfera.
Documentatia trateaza lucrarile pentru realizarea unui sistem rutier nou in vederea
imbunatatirii conditiilor de circulatie.
Structura rutiera a fost dimensionata conform recomandarilor din cadrul Expertizei
Tehnice si astfel incat sa se asigure rezistenta complexului rutier la fenomenul de inghet-
dezghet conform STAS 1709/1-2/90.

Tn cadrul prezentului proiect, tinand cont de sondajele geotehnice efectuate, cét si de
utilizarea unui consum eficient de materiale si implicit optimizarea costurilor investitiei s-au
ales urmatoarele structuri rutiere:

Varianta 1 ranforsare
o frezarea in intregime a imbracamintii asfaltice existente;
o sapaturi laterale stanga dreapta simetrice (casete) fata de axul drumului pe o adan-
cime de 30 cm care se umplu cu 30 cm de balast, pana la nivelul strazii ramas dupa
frezare (pentru asigurarea gabaritului necesar);
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o scarificare si reprofilare pietruire existenta + zona de casete, cu adaos de 15 cm strat
din piatra sparta sort 0/63 conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 6 cm strat de legatura din binder de criblura BAD22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70
conform SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108- 1:2006/AC:2008;

o 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC 16 rul 50/70 conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

sau

Varianta 2 noua

o 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC16 rul 50/70, conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

o 6 cm strat de legatura din binder BAD 22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70 conform
SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108-1:2006/AC:2008 ;

o 15 cm strat de baza din piatra sparta/piatra sparta amestec optimal, conform STAS
6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 30 cm balast conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

e sapatura.

b) descrierea, dupa caz, si a altor categorii de lucrari incluse in solutia tehnica de
interventie  propusa, respectiv  hidroizolatii, termoizolatii, repararea/inlocuirea
instalatiilor/echipamentelor aferente constructiei, demontari/montari, debransari/bransari,
finisaje la interior/exterior, dupa caz, imbunatatirea terenului de fundare, precum si lucrari
strict necesare pentru asigurarea functionalitatii constructiei reabilitate;

Nu sunt necesare lucrari auxiliare.

c) analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de
schimbari climatice ce pot afecta investitia;

Proiectul este adaptat normelor tehnologice si masurilor recomandate de Uniunea
Europeana si legislatia nationala.

De asemenea, au fost analizate si estimate riscurile de natura financiara, de
administrare si management generate de proiect. Se considera ca acestea sunt reduse ca
pondere. Beneficiarul obiectivului investitional, comuna Voiteg prezinta o capacitate de
management si de implementare a proiectului corespunzatoare cu cerintele actuale.

Riscurile de natura financiara si politice dar si cele referitoare la forta majora au fost
evaluate in cadrul estimarii costurilor investitionale.

Riscurile asociate proiectului se pot clasifica astfel:
Tehnice:
o Proasta executie a lucrarii
o Lipsa unei supervizari bune a desfasurarii lucrarii
o Aparitia calamitatilor

Financiare:
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o Neaprobarea finantarii
o Intarzierea platilor
Legale:
o Nerespectarea procedurilor legale de contractare a firmei pentru executia lucrarii
o Nerespectarea legislatiei in vigoare pe perioada executiei

Institutionale:
e Lipsa colaborarii institutionale

e Lipsa capacitatii unei bune gestionari a resurselor umane si materiale
Riscurile legate de realizarea proiectului care pot aparea pot fi de natura interna si
externa.

Interna - pot fi elemente tehnice legate de indeplinirea realista a obiectivelor si care
se pot minimiza printr-o proiectare si planificare riguroasa a activitatilor

Externa - nu depind de beneficiar dar pot fi contracarate printr-un sistem adecvat de
management al riscului.

d) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri
arheologice pe amplasament sau in zona imediat invecinata; existenta conditionarilor specifice
in cazul existentei unor zone protejate;

Nu este cazul.

e) caracteristicile tehnice si parametrii specifici investitiei rezultate in urma realizarii

lucrarilor de interventie.

Indicatori U.M. | Cantitate
Lungime drumuri | km | 0,393
Parte carosabila | m 5,50

5.2. Necesarul de utilitati rezultate, inclusiv estimari privind depasirea consumurilor initiale
de utilitati si modul de asigurare a consumurilor suplimentare.
Nu este cazul.

5.3. Costurile estimative ale investitiei:
- costurile estimate pentru realizarea investitiei, cu luarea in considerare a costurilor unor

investitii similare;

5.4. Sustenabilitatea realizarii investitiei:
a) impactul social si cultural;
Dezvoltarea durabila a spatiului rural este indispensabil legata de imbunatatirea
infrastructurii rurale existente. Pe viitor, zonele rurale trebuie sa poata concura efectiv in
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atragerea de investitii, asigurand totodata si furnizarea unor conditii de viata adecvate
populatiei.

Dezechilibrele economice si sociale existente intre nivelurile de dezvoltare a diferitelor
regiuni ale tarii, dar si intre mediile de rezidentd rural-urban, impun adoptarea unor politici
active care sa asigure concomitent dezvoltarea economica, bunastarea sociala si protectia
mediului.

Tn ultimii ani, preocuparile pentru a realiza o dezvoltare economica si sociald echilibrata
in profil teritorial s-au extins. Aceasta tendintd s-a impus, in primul rand, datorita rolului
important pe care dezvoltarea economica la nivel local il are in utilizarea eficienta a resurselor
existente.

Renovarea si dezvoltarea satelor reprezinta deci o cerintd esentiala pentru
imbunitétirea calitatii vietii, cresterii atractivitatii si interesului pentru zonele rurale. Un
factor determinant in acest sens il constituie modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere
rurale care influenteaza in mod direct dezvoltarea activitatilor sociale, culturale si economice
si implicit, crearea de oportunitati ocupationale, reprezentand o premisa majora pentru
relansarea economica si ajungerea la un nivel de dezvoltare necesar integrarii in structurile
europene.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele rurale reprezintda un element esential in
cadrul oricarui efort de a valorifica potentialul de crestere si de a promova durabilitatea
zonelor rurale. De fapt, crearea de infrastructurd rutierd reprezinta primul pas in cadrul
procesului de dezvoltare locala, in ideea cd aceasta va creste atractivitatea zonei, deci
actioneaza ca un ,magnet” pentru potentialii investitori.

Tntre infrastructura rutierd a unei zone si dezvoltarea sa economica exista o relatie de
reciprocitate. Potentialul de dezvoltare a unei zone este cu atat mai mare cu cat infrastructura
de acces este mai dezvoltatd. De asemenea, cresterea economica exercita o presiune asupra
infrastructurii rutiere de acces existente si determind o nevoie mai accentuata de dezvoltare
a acesteia. Astfel, construirea si intretinerea unei infrastructuri rutiere de buna calitate au un
efect multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza dezvoltarea
economica.

Infrastructura rutiera constituie un element de baza in asigurarea conditiilor necesare
pentru un trai decent dar si pentru dezvoltarea economica a comunitatilor rurale.
Infrastructura neadecvati este unul din elementele principale care contribuie la mentinerea
decalajului accentuat dintre zonele rurale si urbane si reprezinta o piedica in calea procesului
de dezvoltare socio-economica.

in prezent, infrastructura de drumuri din mediul rural deserveste doar 3/5 din populatia
rurald, iar mare parte din aceasta infrastructura este inutilizabila pentru traficul rutier, mai
mult de 25% dintre comune neputand utiliza drumurile in perioadele cu precipitatii. In aceasta
categorie se situeaza si comuna Voiteg, drumul propus spre modernizare devenind adeseori
impracticabil pe anumite portiuni, in perioadele intens ploioase.

Modernizarea strazii prevazuta de prezentul proiect vizeaza cu precadere
imbun&titirea conditiilor de viata si de munca in localitatea Voiteg, prin asigurarea unui trafic
normal pentru toti locuitorii din aceasta localitate.
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Astfel, in urma realizarii investitiei propuse, se va asigura accesul locuitorilor sia
agentilor economici si institutionali la drumul national DN 59, care stribate comuna, si mai
departe.

De asemenea, prin implementarea acestui proiect se realizeazi o crestere a nivelului
socio-economic al comunei Voiteg, stimuldnd totodata mentinerea populatiei in mediul rural.
La ora actuala, potenfialul economic, comercial, cultural in zond nu este exploatat in
totalitate, acest fapt datorandu-se si accesului anevoios, implicand costuri sporite, ce are loc
pe drumurile laterale studiate. Realizarea proiectului propus va avea ca efect si asigurarea
unui acces normal spre mai multe obiective, cum ar fi: agenti economici, biserici,scoli,
etc.

Conditiile actuale improprii pentru desfasurarea traficului au ca rezultat o capacitate
de circulatie a drumului mult redusa.

b) estimari privind forta de muncd ocupatd prin realizarea investitiei: in faza de
realizare, in faza de operare;

Numar de locuri de munca create in faza de executie

Se estimeza ca va fi nevoie de 12 posturi, din care:
> 1 post inginer sef santier;
> 1 post de inginer sef punct de lucru;
> 1 post tehnician;
» 1 post personal administrativ;
» 3 posturi muncitori calificati;
> 5 posturi muncitori necalificati.

Numar de locuri de munca create in faza de operare.
Niciun post, deoarece personalul de intretinere si exploatatie exista si la aceastd dat3.

¢) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a siturilor
protejate, dupa caz.

Surse de poluanti si instalatii pentru retinerea, evacuarea si dispersia poluantilor in
mediu:

1. Protectia calitatii apelor:

- sursele de poluanti pentru ape, locul de evacuare sau emisarul;

Deversarea apelor pluviale colectate de santuri se va face prin intermediul podetelor
in emisarii din zona. Evacuare in emisar se va face de catre podetele existente deja pe traseu.
Factorul de mediu ,.apa” este afectat in faza de executie, prin producerea de ape uzate
menajere in cadrul organizarilor de santier, apa nu se foloseste in scopuri industriale.

Apele uzate menajere vor fi colectate in toalete ecologice mobile si evacuate de catre
firme specializate in retelele de canalizare ale oraselor cele mai apropiate de amplasamentul
organizarilor de santier.

Impactul provocat de evacuarea acestor ape uzate asupra mediului este minor.
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2. Protectia aerului:

Impactul asupra calitatii aerului provine de la arderea combustibilor fosili de catre
utilajele si mijloacele de transport folosite de catre constructor. Emisiile cauzate de utilaje
folosite la lucrariile necesare au un caracter temporar si local. Pentru reducerea emisiilor
poluante se vor folosi utilaje si mijloace de transport ale caror emisii se incadreaza in normele
admise.

3. Protectia impotriva zgomotului si vibratiilor:

In perioada de executie a lucrarilor va exista poluare sonora minora pe o perioada
temporara. Nu sunt necesare amenajari si dotari de protectia mediului impotriva zgomotului.

4, Protectia impotriva radiatiilor:

In perioada de executie a lucrarilor nu sunt surse de radiatii, implicit nu sunt necesare
amenajari si dotari in acest sens.

5. Protectia solului si a subsolului:

In faza de executie a lucrarilor factorul de mediu sol poate fi afectat prin

- producerea materialului in urma excavatiilor

- turnarea betoanelor

- poluarea cu uleiuri minerale in cazul in care apar pierderi accidentale la mijloacele
de transport sau utilajele de constructie.

- deseuri menajere provenite de la personalul de executie, care vor fi colectate in
pubele.

Executantul lucrarilor are obligatia prin ,,Planul de management aferent lucrarilor” sa
rezolve operativ toate problemele aparute.

6. Protectia ecosistemelor terestre si acvatice:

Drumurile proiectate nu se afla in interiorul vreunei arii protejate.

7. Gospodarirea deseurilor generate pe amplasament:

Pe durata desfasurarii lucrarilor de constructie vor fi generate deseuri tehnologice,
menajere si de ambalaje.

-Deseuri tehnologice:

Deseuri metalice foarte reduse cantitativ rezultate din activitatea de armare. Deseuri
de materiale de constructie provenite de la materiale de constructie utilizate(beton, asfalt).
Uleiuri uzate pentru mijloacele auto si utilaje si deseuri de ambalaje cantitati foarte reduse.

-Deseuri menajere:

Rezulta de la personajul implicat in implementarea proiectului supus analizei,
cantitatiile rezultate sunt in functie de numarul de persoane implicate. Deseurile menajere
vor fi colectate in pubele si evacuate periodic la rampele de depozitare a gunoiului conform
contractelor ce se vor incheia cu firme specializate in transportul si depozitarea deseurilor.

8. Modul de gospodarire al deseurilor generate de lucrari:

Toate deseurile rezultate vor fi valorificate, eliminate, dupa caz prin operatori
economici autorizati. gospodarirea deseurilor se va face cu respectarea prevederilor Legii nr.
211/2011 privind regimul deseurilor.

Pentru gestionare corespunzatoare a tuturor categoriilor de deseuri generate,
beneficiarul si constructorul proiectului au urmatoarele obligatii:
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-sa respecte prevederile legale privind colectarea selectiva, valorificarea/eliminarea
deseurilor, cu scopul evitarii daunelor aduse mediului, biodiversitatii si oamenilor.

-sa tine evidenta tuturor categoriilor de deseuri generate, colectate, transportate,
depozitate temporar, valorificate si eliminate.

-pe durata transportului , deseurile vor fi insotite de documente din care sa rezulte:

detinatorul, destinatarul, tipurile de deseuri, locul de destinatie, cantitatea.

-sa instruiasca angajatii care vor fi implicati in implementarea proiectului cu scopul
gestionarii in mod corespunator a tuturor categoriilor de deseuri generate.

-Deseuri periculoase:

Uleiuri uzate:

Uleiuri minerale neclorurate de mortor, transmisie de ungere. Schimburile de ulei la
mijloacele de transport se vor face la unitati de profil autorizate d.p.d.v. al protectiei mediului
sa achizitioneze acest tip de deseu. Uleiul uzat rezultat ca urmare a schimbului de ulei la
utilaje va fi colectat intr-un recipient metalic amplasat pe o suprafata betonata si acoperita,
in incinta organizarii de santier si va fi predat unui operator economic autorizat d.p.d.v. al
protectiei mediului sa achizitioneze acest tip de deseu. Schimbul de ulei la utilaje se va face
pe o suprafata impermeabilizata, fara a afecta solul, apele de suprafata sau freatice.

Conform legislatiei in domeniu, generatorii de uleiuri uzate au urmatoarele obligatii:

- sa asigure colectarea separata a intregii cantitati de uleiuri uzate generate si stocarea
corespunzatoare pana la predare;
sa asigure predarea uleiurilor uzate operatorilor economici autorizati sa desfasoare

activitati de colectare, valorificare si/sau de eliminare;

- sa livreze uleiurile uzate insotite de declaratii pe propria raspundere, operatorilor
economici autorizati sa desfasoare activitati de colectare, valorificare si/sau de
eliminare a uleiurilor uzate;
sa pastreze evidenta privind cantitatea, provenienta, localizarea si inregistrarea

stocarii si predarii uleiurilor uzate;

- saraporteze semestrial si la solicitarea expresa a autoritatilor publice teritoriale pentru
protectia mediului competente, informatiile solicitate.

Este interzisa:

- deversarea uleiurilor uzate in apele de suprafata, apele subterane si in sistemele de
canalizare;

- evacuarea pe sol sau depozitarea in conditii necorespunzatoare a uleiurilor uzate,
precum si abandonarea reziduurilor rezultate din valorificarea si incinerarea acestora;

- valorificarea si incinerarea uleiurilor uzate prin metode care genereaza poluare peste
valorile limita admise de legislatia in vigoare;

- amestecarea diferitelor categorii de uleiuri uzate cu alte tipuri de uleiuri continand
bifenili policlorurati sau alti compusi similari si/sau cu alte tipuri de substante si preparate
chimice periculoase;

- amestecarea uleiurilor uzate cu motorina, ulei de piroliza, ulei nerafinat tip
P3,solventi, combustibil tip P si reziduuri petroliere, si utilizarea acestui amestec drept
carburant;
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- amestecarea uleiurilor uzate cu alte substante care impurifica uleiurile;

- incinerarea uleiurilor uzate in alte instalatii decat cele prevazute in HG nr.128/2002
privind incinerarea deseurilor, cu modificarile si completarile ulterioare; colectarea, stocarea
si transportul uleiurilor uzate in comun cu alte tipuri de deseuri;

- utilizarea uleiurilor uzate ca agent de impregnare a materialelor.

Acumulatorii si bateriile uzate auto:

Aceste deseuri fac parte din categoria deseurilor periculoase - cod - 16 06 OTBaterii si
acumulatori.

Schimburile de acumulatori si baterii se vor face la unitati de profil autorizate d.p.d.v.
ai protectiei mediului sa achizitioneze acest tip de deseu.

Modul de gestionare a deseurilor de acumulatori si baterii uzate este reglementat de
HG nr. 1132/2008 privind regimul bateriilor si acumulatorilor si al deseurilor de baterii si
acumulatori.

9. Gospodarirea substantelor si preparatelor chimice periculoase:

Dupa cum deja s-a mentionat anterior se vor avea in vedere ca:

- Alimentarea cu combustibili a mijloacelor de transport se va face la statiile PECO sau
in statiile propii amenajate ale constructorului;

- Alimentarea cu combustibili a utilajelor se va face pe suprafete impermeabilizate.din
recipiente metalice, fara scurgere in mediu;

- Schimbul de ulei la mijloacele de transport se va face in unitati specializate care
achizitioneaza uleiul uzat;

- Schimbul de acumulatori auto se va face in unitati specializate care achizitioneaza
acumulatorii uzati. '

Prevederi pentru monitorizarea mediului

Pe toata durata lucrarilor se vor respecta prevederile din ,,Planul de management de
mediu”, elaborat de proiectant, care are in vedere reducerea impactului lucrarilor asupra
mediului , a monotorizarii masurilor luate pentru reducerea impactului asupra mediului, a
gestionarii adecvate a deseurilor generate.

De regula monitorizarile sunt de tip vizual, cu exceptia monitorizarilor aferente
deseurilor generate care se realizeaza prin cantarire.

In faza de exploatare , modernizarea drumurilor adduce efecte benefice prin eliminarea
poluarii cu praf si reducerea poluarii fonice si cu gaze de exapament,

5.6. Analiza financiara si economica aferenta realizarii lucrarilor de interventie:
a) prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si
prezentarea scenariului de referinta;

Perioada de referinta pentru acest tip de investitie se considera de 30 de ani.

Analiza se bazeaza pe faptul ca valoarea lucrarilor de intretinere in varianta fara proiect
sunt mai mari decat in cazul variantei cu proiect. Astfel prin realizarea investitiei se
degreveaza bugetul comunei pe o perioada de 30 ani.

b) analiza cererii de bunuri si servicii care justifica necesitatea si dimensionarea investitiei,
inclusiv prognoze pe termen mediu si lung;
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FEDIECTARE & 23ISTENTA TEFNICA

Dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele rurale reprezinta un element esential in
cadrul oricarui efort de a valorifica potentialul de crestere si de a promova durabilitatea
zonelor rurale. De fapt, crearea de infrastructura rutiera reprezinta primul pas in cadrul
procesului de dezvoltare locala, in ideea ca aceasta va creste atractivitatea zonei, deci
actioneaza ca un ,,magnet” pentru potentialii investitori.

Potentialul de dezvoltare a unei zone este cu atat mai mare cu cat infrastructura de
acces este mai dezvoltata. De asemenea, cresterea economicd exercitd o presiune asupra
infrastructurii rutiere de acces existente si determina o nevoie mai accentuata de dezvoltare
a acesteia. Astfel, construirea si intretinerea unei infrastructuri rutiere de buna calitate au un
efect multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza dezvoltarea
economica.

Infrastructura rutiera constituie un element de baza in asigurarea conditiilor necesare pentru
un trai decent dar si pentru dezvoltarea economica a comunitatile rurale. Infrastructura
neadecvata este unul din elementele principale care contribuie la mentinerea decalajului
accentuat dintre zonele rurale si urbane si reprezinta o piedica in calea procesului de
dezvoltare socio-economica.

¢) analiza financiara; sustenabilitatea financiara;

Analiza financiara utilizeaza o metodologie specifica determinate de faptul ca
modernizarea drumului nu genereaza intrari financiare directe, ci iesiri (reprezentate de
lucrarile de intretinere si reparatii).

Obiectivul Analizei Cost-eficacitate este acela de a identifica si masura din punct de
vedere monetar impactul proiectului si de a determina costurile si beneficiile aduse de acesta.

Costurile si beneficiile financiare au fost evaluate folosind analiza incrementala ce consta
in identificarea diferentelor intre alternativa cu si fara proiectul propus. In acest sens, s-a
realizat un model de calcul Excel constand in calcule in termeni reali, ce reflecta costul
investitiei, costurile de intretinere asociate investitiei propuse si calculul indicatorilor
economici si financiari ai proiectului. Analiza financiara realizata este dezvoltata din punct de
vedere a proprietarului infrastructurii, iar principalele elemente utilizate in calculul
indicatorilor de performanta ai proiectului sunt:
- Valoarea totala a finantarii, conform bugetului proiectului, este
960.811,71 lei (exclusiv TVA).
- Orizontul de timp pentru care se va realiza previziunea este de 30 de ani.
- Rata de actualizare folosita pentru calcularea VNA, prin care valorile
viitoare sunt actualizate la cele curente, este de 5,5%,
- Analiza financiara este realizata din punct de vedere a proprietarului

infrastructurii
A. INVESTITIA DE CAPITAL
TOTAL GENERAL 960.811,71 180.673,52| 1.141.485,23
dincare: C+M (1.2 + 1.3 +1.4 + 2 + 4.1 + 4.2 + 5.1.1) 899.860,34 170.973,46| 1.070.833,80
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B. IDENTIFICAREA COSTURILOR DE MENTENANTA IN VARIANTA CU PROIECT

Costuri de intretinere si reparatii

COSTURI DE MENTENANTA

VARIANTA CU PROIECT

NUMAR DE | PRET PRET  TOTAL/LEI
CATEGORIE LUCRARI INTERVAL DE APLICARE APLICARI/30 ANI | UNITAR FARAT.V.A.
Completare acostamente cu piatra sparta pe
toata lungimea o data/5 ani 5 472 2.360
Intretinere  periodica prin  aplicare de
tratamente bituminoase pe toata suprafata
drumului o data/5 ani 5 7860 39300
Curatirea santurilor si a podetelor o data/an 29 118 3422
Intretinere pe timp de vara o data/an 29 747 21663
Intretinere pe timp de iarna o data/an 29 275 7975
Lucrari de intretinere curenta, care se |de cate ori este necesar/an
executa de cate ori este necesar

29 70 2030

TOTAL 76750

o Completare acostamente cu piatra sparta 0,393 km*1200 ron/km = 472

o Realizarea de tratamente bituminoase simple pe toata suprafata drumului 1.965 mp * 4 ron/mp=7860 ron
o Curatirea santurilor si a podetelor 0,393 km * 300 ron/km = 118 ron

o Intretinere pe timp de vara (dupa expirarea perioadei de garantie) 0,393 km * 1900 ron/km = 747 ron

pag. 35 din 54




Aceasta cuprinde plombari, colmatarea crapaturilor si a fisurilor, badijonarea suprafetelor poroase, inlaturarea
criblurii alergatoare.
o Intretinere pe timp de iarna (deszapeziri si material antiderapant) 0,393 km * 700ron/km = 275 ron
e Lucrari de intretinere curenta, care se executa de cate ori este necesar pentru mentinerea curateniei si esteticii
rutiere (taieri vegetatie, desfundari podete, curatire albie pod, etc) 0,393 km * 180 ron/km = 70 ron
Pornind de la faptul ca investitia este un proiect de infrastructura, utilizarea lui nu poate fi taxata, iar singurele
venituri pe care aceasta investitie le va genera rezulta, indirect, din beneficiile de ordin socio-economic.
Totodata aceste beneficii le putem lua in calcul in analiza financiara. Acestea

pot fi:
> Cererea de autorizatii de construire a unor noi locuinte si impozitul aferent locuintelor
> Impozit pe autoturisme
> Alte taxe si impozite.

In cazul realizarii investitiei propuse, proiectul va genera in perioada post-implementare doar cheltuieli din exploatare
cu intretinerea drumului. Avand in vedere faptul ca analiza financiara a proiectului a fost realizata folosind ,,metoda
incrementala”, costurile de intretinere §i reparatii se vor diminua fata de costurile de exploatare actuale, analiza financiara
reflectand aceste diferente.

Cheltuielile de intretinere au fost estimate tinand cont de frecventa executarii lucrarii si de suprafata afectata. Pentru
a putea face o estimare corecta a beneficiilor de natura economico-financiara rezultate in urma reducerii costurilor de
intretinere dupa implementarea proiectului, acestea s-au prognozat conform Normativului privind intretinerea si repararea
drumurilor publice la preturile actual
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C. IDENTIFICAREA COSTURILOR DE INTRETINERE - VARIANTA FARa PROIECT
In varianta ,,fara proiect”, modernizarea drumurilor nu va aduce venituri din exploatare beneficiarului, deoarece nu
se va percepe o taxa pentru circulatie. Cheltuielile curente de intretinere a drumului, in cazul in care nu se realizeaza

proiectul sunt calculate conform tabelelor de mai jos.

VARIANTA FARA PROIECT

COSTURI DE MENTENANTA

CATEGORIE LUCRARI INTERVAL DE | NUMAR DE | PRET PRET TOTAL/LEI
APLICARE APLICARI/30 ANI | UNITAR FARAT.V.A.
Reprofilarea platformei doua ori/an 58 393 22794
Astuparea gropilor si fagaselor cu balast, taierea 48430
damburilor o data/an 29 1670
Curatirea santurilor si saparea lor o data/an 29 118 3422
Intretinere pe timp de iarna o data/an 29 275 7975
Completarea cu nisip, cu balast (m3) 50 m3/km/an o data/an . 29 1179 34191
TOTAL 116812
o Reprofilarea platformei 0,393 km * 1000 ron/km = 393 ron

o Astuparea gropilor si fagaselor cu balast, taierea damburilor 0,393 km * 4250 ron/km =

1.670 ron

o Curatirea santurilor si a podetelor 0,393 km * 300 ron/km = 118 ron

o Intretinere pe timp de iarna (deszapeziri si material antiderapant) 0,393 km * 700

ron/km = 275 ron

o Completarea cu nisip, cu balast (m3) 50 m3/km/an 0,393 km * 50 * 60 ron/mc = 1179 ron
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COSTURI DE EXPLOATARE

FROECTARE ) ASISTENTA TERNICA

CATEGORIE LUCRARI INTERVAL DE | NUMAR DE | PRET PRET TOTAL/LEI
APLICARE APLICARI/30 ANI | UNITAR FARAT.V.A.
Cheltuieli cu carburantul 7 litri/luna o data/luna 360 63 22680
Cheltuieli cu salarizarea 10 ore/luna o persoana | o data/luna 360 90 32400
responsabila cu supravegherea si mici lucrari de
intretinere curenta
TOTAL 55080
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FLUXURI DE NUMERAR

Fluxul de numerar net pentru perioada previzionata rezulta prin diferenta dintre
cheltuielile estimate in scenariul “fara proiect” si scenariul “cu proiect” Fluxul de numerar
cumulat in perioada post-implementare este pozitiv pe toata perioada de referinta.
Implementarea proiectului va reduce cheltuielile de intretinere a drumului judetean si a
podului si prin urmare suma alocata anual pentru lucrari de intretinere a acestora.

INDICATORI

Profitabilitatea financiara a investitiei se poate evalua prin estimarea valorii financiare
nete actualizate, a ratei rentabilitatii financiare a investitiei, a indicelui de profitabilitate si
a termenului de recuperare (VNA, RIR, Ip si Tr).

Valoarea actualizata neta calculata la total valoare investitie (VAN) este un indicator
fundamental pentru evaluarea unui proiect de investitii. Aceasta reprezinta ceea ce ramane
la dispozitia solicitantului la incheierea duratei de viata a proiectului. VAN reprezinta diferenta
dintre suma tuturor fluxurilor nete actualizate, generate de investitie si valoarea totala a
investitiei fara TVA. Valoarea acestui indicator s-a calculat dupa urmatoarea formula:

VAN= £FN/(1+r)‘ - Vinv unde FN=fluxul de numerar net la
momentul n r=rata de actualizare utilizata de 5,5% i=numarul de ani la momentul n Vinv -
valoarea totala a investitiei fara TVA Valoarea reziduala nu se va lua in considerare pentru
prezentul obiectiv de investitie deoarece durata de viata economica utila actuala si a
proiectului nu depaseste perioada de referinta utilizata in analiza.

Fluxul de numerar net se genereaza in tabelele de calcul a indicatorilor de performanta
prin diferenta dintre veniturile din exploatare si cheltuielile din exploatare. Prin inmultirea
fluxului de numerar net (notat cu FN in formula de mai sus) cu factorul de actualizare VAN, se
determina fluxul de numerar actualizat net VAN, in fiecare an de prognoza. Formula de calcul
a fluxul de numerar actualizat net VAN se regaseste mai sus sub forma : £FN/(1+r)*

Factorul de actualizare VAN se calculeaza dupa algoritmul: 1/(1+r)‘, in fiecare an de
prognoza, unde r este rata de actualizare recomandata, de 5,5%, iar i = n-1 perioada de
prognoza, unde n=1"30

- Rata Interna de Rentabilitate calculata la total valoare investitie (RIR) este definita ca
si rata care aduce la zero valoarea actualizata neta a investitiei. Valoarea RIR este
calculata pentru o durata de operare a investitiei de 30 ani, dupa algoritmul:

VAN=IFN/(1+RIR)‘ - Vinv = 0

unde FN=fluxul de numerar net la momentul n i=numarul de ani la momentul n Vinv -

valoarea totala a investitiei fara TVA Prin inmultirea factorului de actualizare RIR cu fluxul de
numerar net se determina fluxul de numerar actualizat net RIR, in fiecare an de prognoza.
Formula de calcul a fluxului de numerar actualizat net RIR se regaseste mai jos sub forma :
XFN/(1+RIR)‘Factorul de actualizare RIR se calculeaza dupa algoritmul: 1/(1+RIR)‘, in fiecare
an de prognoza, unde i=n-1 este numarul de ani de prognoze, n=1"30. Rata

interna de rehabilitate se obtine printr-o aproximare succesiva; se calculeaza fluxurile de
numerar pentru un numar de rate de actualizare luate arbitrar si se va determina RIR pentru
care VAN=0.
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Calculul RIR se prezinta valorile fluxurilor de numerar actualizat RIR si ale Valorii actualizate
nete VAN la diferite valori ale Ratei interne de rentabilitate, calculat atat pentru o perioada
de previziune de 30 de ani cat si pentru o durata de 10 ani.

- Termenul de recuperare a investitiei (Tr) exprima perioada de timp in care se
recupereaza investitia din profit sau din venitul net objinut in urma realizarii investitiei.
In cazul in care profitul (venitul net) nu este egal in timp, se va folosi relajia:
Tr=Vinv / [ (IFNi) / n ],

unde:
° Tr - termenul de recuperare a investitiei
o Vinv - investitia totala
o FNi - venitul net al anului i, i=1 ->n
° n - durata de timp pe care se realizeaza prognoza

In cadrul formulei de mai sus se determina mai intai venitul mediu net prin media
aritmetica a fluxurilor de numerar nete, pentru perioada de prognoza. La acest flux mediu de
numerar se imparte valoarea totala a investitiei.

Indicatorul nu este intotdeauna relevant in cazul investitiilor publice decat in cazul in
care beneficiile de ordin social, politic, etc. ar putea fi cuantificate prin functii de utilitate.

- Indicele de profitabilitate (Ip) - Se determina ca raport intre valoarea actuala a
fluxurilor de numerar nete (FN) si valoarea de investitie. Astfel:

Ip = IFNi / Viny,
unde:
o Ip - indicele de profitabilitate a investitiei

o Vinv - investitia totala
o FNi - venitul net al anului i, i=1 ->n
Cu cat indicele de profitabilitate este mai mare, cu atat proiectul este mai eficient.

Varianta optima de proiect este aceea in care ip -> maxim. Indicele de rentabilitate este
subunitar deoarece este vorba despre un proiect de utilitate publica negenerator de profit dar
care genereaza importante beneficii socio-economice.

- Fluxul de numerar cumulat (Disponibilul de numerar) este pozitiv in fiecare an de
referinta din perioada post-implementare, demonstrand astfel sustenabilitatea
investitiei. Fluxul de numerar net rezulta din cheltuielile si veniturile previzionate dupa
realizarea investitiei. Acest flux de numerar s-a realizat pe o perioada de 30 de ani, incluzand
numai perioada de operare a investitiei. Fluxul de numerar cumulat pentru anul n, unde n=1
->30, se calculeaza ca si suma fluxurilor de numerar net pana in anul n, astfel incat suma
fluxurilor de numerar net pentru toata perioada previzionata este egala cu fluxul de numerar
cumulat din ultimul an de previziune.
FNCn = “FNi, i=1"n unde FNCn = fluxul de numerar cumulat in anul n FN=fluxul de numerar
net la momentul n i=numarul de ani la momentul n, i=1 ->n Din analiza fluxurilor de numerar
inregistrate la sfarsitul fiecarui an reiese faptul ca proiectul este viabil prin disponibilitatea
surselor de finantare pentru acoperirea costurilor proiectului.
- Raportul cost/beneficii (C/B) reprezinta raportul dintre suma cheltuielilor de intretinere a

drumului in varianta cu proiect si cea fara proiect.

d) analiza economica; analiza cost-eficacitate;
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Pentru proiectul de investitii s-a efectuat o analiza de senzitivitate la diversele variatii
ce pot aparea datorita economiei de piata. Analiza de senzitivitate isi propune sa stabileasca
cat de sensibil va fi viitorul obiectiv la unele modificari ale variabilelor cheie, ce pot aparea
in cursul exploatarii sale viitoare si se concretizeaza in variatii ale indicatorilor privind
rentabilitatea financiara a proiectului - RIR (rata interna de rentabilitate) si VNA (venitul net
actualizat).

Datorita faptului ca acest proiect nu este generator de venituri directe ci de venituri
colaterale, indirecte precum si de beneficii sociale, analiza de senzitivitate este concentrata
asupra costurilor de investitie , costurile de exploatare si dinamica cererii.

Un beneficiu extrem de important care nu poate fi cuantificat si este generat de acest
proiect este cresterea calitatii vietii populatiei din zona.

Etapele parcurse in realizarea Analizei de senzitivitate :

a) Efectuarea unei analize calitative a variabilelor ;

b) |dentificarea tuturor variabilelor folosite in calculul intrarilor si iesirilor din
analiza financiara ;

c) Selectarea acelora care conduc la variatii ale RIR-VNA.

Ca un criteriu general se considera acei parametri pentru care o variatie (pozitiva sau
negativa) de 1% duce la variatia corespunzatoare cu 1% pentru RIR sau de 5% pentru valoarea
de baza a VNA.

Printr-o intretinere periodica corespunzatoare atat din partea autoritatilor cat si a
comunitatii locale, cheltuielile de intretinere a drumului pot fi reduse semnificativ fata de
cele previzionate.

Pe de alta parte, daca preturile sau forta de munca in constructii va creste fata de
datele estimate in prezent, se vor mari si cheltuielile de intretinere si reparatii. Preturile de
pe piata la data contractarii executiei, sau numarul mare de ofertanti pentru executia
lucrarilor pot influenta valoarea de investitie estimata la intocmirea documentatiei tehnice.

In concluzie nici variatia cheltuielilor de intretinere, dar nici a valorii de investitie nu
reprezinta factori critici care sa influenteze profitabilitatea investitiei.

e) analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor.
Rezultatele proiectului pot fi influentate de diferiti factori de risc de la analiza carora
nu putem face abstractie. La fel ca in cazul oricarui tip de investitie, proiectul de fata implica
anumite riscuri. In acest sens putem deosebi:

- riscuri generale - se refera la acele riscuri care decurg din evolutia de ansamblu a mediului
(natural, economic, social, cultural, tehnologic, politic etc.), la nivel mondial sau national;

- riscuri specifice - care tin de echipa de proiect, de tipul investitiei, de modul cum sunt
planificate activitatile in cadrul obiectivului de investitie.

Analiza de risc cuprinde urmatoarele etape principale:

1. Identificarea riscurilor se va realiza in cadrul sedintelor lunare de progres de
catre membrii echipei de proiect. Identificarea riscurilor trebuie sa includa riscuri care pot
aparea pe parcursul intregului proiect: financiare, tehnice, organizatorice, cu privire la
resursele umane implicate, precum si riscuri externe (politice, de mediu, legislative).
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Identificarea riscurilor trebuie actualizata la fiecare sedinta lunara.

2. Estimarea si evaluarea probabilitatii de aparitie a riscului. Riscurile identificate
vor fi caracterizate in functie de probabilitatea lor de aparitie si impactul acestora asupra
proiectului.

3. Gestionarea riscului si imbunatatirea conceptului proiectului, pe baza Graficului
de Management al Riscului.

l.l.l1dentificarea riscurilor se realizeaza prin:

> analiza planului de implementare

> brainstorming

> experienta specialistilor si a echipei de implementare
> metode analitice - unde este posibil

1.2.Riscurile identificate in cadrul acestui proiect, prin metodele de identificare a

riscului mai sus mentionate sunt:
> riscuri comerciale si strategice

riscuri economice
riscuri contractuale
riscuri de mediu
riscuri politice
riscuri sociale
riscuri naturale
riscuri institutionale si organizationale
riscuri operationale si de sistem
riscuri determinate de factorul uman
riscuri tehnice

Alaturi de variabilele critice identificate prin analiza de senzitivitate §i care nu
necesita aplicarea unor masuri speciale pentru prevenirea unor posibile riscuri, se prezinta
mai jos 8i o analiza calitativa a anumitor riscuri si masurile luate.

V.V V VYV YV VYV YVYV
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la cheltuielile diverse si neprevazute

- neincadrarea efectuarii
lucrarilor de catre
constructor in graficul de
timp aprobat si in cuantumul
financiar stipulat in
contractul de lucrari

scazut

prevederea in caietul de sarcini a unor
cerinte care sa asigure performanta
tehnica si financiara a firmei
contractante (personal suficient,
experienta similara)

pentru ca acest risc sa poata fi prevenit
este necesar ca din etapa de elaborare a
documentatiei de finantare graficul
Gantt al proiectului si bugetul estimat
de costuri sa fie elaborate realist si pe
baza unor input-uri certe. In acest sens,
introducerea rezervelor financiare si de
timp este o masura preventiva.

-nerespectarea clauzelor]
contractuale a unor
contractan(i/subcontractan

ti ‘

scazut

- stipularea de garan(ii suplimentare si
penalitati in contractele incheiate cu
firmele contractante

Riscuri organizatorice

- neasumarea unor sarcini siscazut

responsabilitati in  cadrul

echipei de proiect -stabilirea responsabilitatilor membrilor
echipei de proiect prin realizarea unor
fise de post clare si complete
numirea in echipa de proiect a unor
persoane cu experienta in
implementarea unor proiecte similare
motivarea personalului cuprins in echipa
de proiect

Riscuri institutionale

- intarzieri in obtinereamediu - solicitarea in timp util a acestora

avizelor si  autorizatiilor

e~~~ m O T
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- capacitateajscazut

insuficienta de finance - Consiliul Local va contracta un credit
bancar pentru finantarea proiectului

- cresterea accelerata amediu - realizarea bugetului la preturile existente

preturilor pe piata.

- cheltuielile generate de cresterea
preturilor vor fi suportate de catre
beneficiar din bugetul local

Riscuri de mediu

Riscuri de mediu: mediu - planificare judicioasa a lucrarilor cu

- conditiile de clima luarea in considerare a unei marje de timp

nefavorabile efectuarii in plus

unor categorii de lucrari. - alegerea unor solutii de execute care sa
tina cont cu prioritate de conditiile
climatice

Riscul de management

- Posibilitatea camediu - humirea in echipa care va monitoriza

managementul implementarea proiectului a unor persoane

proiectului sa nu poata fi cu experienta relevanta in derularea

asigurat in mod eficient, proiectelor.

ceea ce va conduce la
intarzieri in derularea
proiectului Si la
nerespectarea

Printr-o pregatire corespunzatoare si la timp a unor masuri se pot diminua considerabil
efectele negative produse de diferiti factori de rise.

Proiectul nu cunoaste riscuri majore care ar putea intrerupe realizarea obiectivului de
investitie prezent. Planificarea corecta a proiectului inca din faza de elaborare a acestuia,
precum si monitorizarea continua pe parcursul implementarii asigura evitarea riscurilor care
pot influenta major proiectul.

2.1.Dupa identificarea riscurilor pe baza surselor de risc punem problema evaluarii
impactului pe care l-ar avea riscul respectiv asuprta proiectului in cauza si a estimarii
probabilitatii producerii riscului.
Abordarea riscurilor se bazeaza astfel pe:
B dimensiunea riscului
> masurarea riscului
Ca si concluzie generala a evaluarii riscurilor se poate spune ca:
> riscurile care pot aparea in derularea proiectului au in general un impact mare
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la producere , dar o probabilitate redusa de aparitie si declansare
> riscurile majore care pot afecta proiectul sunt riscurile financiare si economice
> probabilitatea de aparitie a riscurilor tehnice a fost semnificativ redusa prin
contractarea lucrarilor de consultanta cu firme de specialitate.

3.1.Gestionarea riscurilor
In functie de structura riscurilor se vor lua masurile necesare unei gestionari
eficiente si corecte a riscurilor. Aceasta se realizeaza pe baza a patru operatiuni

distincte:
> planificarea
> monitorizarea
> alocarea resurselor necesare prevenirii si inlaturarii efectelor riscurilor

produse
> control Pentru o mai buna evidentiere si urmarire a risculuila care proiectil
este supus, precum si pentru o coresta selectare a actiunilor de gestionare a riscurilor, se va
folosi Graficul de Management al Riscului:

Evaluare rise Management de rise (masuri de Probabilitate
prevenire) impact-rating
Inflatia este mai mare decat cea | Aprovizionarea ritmica, contracte M
pronosticata ferme cu furnizorii
Modificari legislative altele decat | Implicare operator in dezbateri de M
cele preconizate legi si norme legislative
L
Se intarzie armonizarea legislatiei |Sprijinirea implementarii legislatiei
Romaniei cu legislatia UE la nivel local si regional
Conditiile de mediu Reprogramarea activitatiilor, M
corelarea lor cu prognozele INMH
Planul de finanrtare va fi modificat Cautarea unor surse alternative .
Lipseste personalul specializat |Organizarea de programe si cursuri H
de instruire
Lipsa continuarii a dezvoltarii L
strategiei lucrarilor Refacerea strategiei in concordanta
cu dezvoltarea socio ec. locala
Managementul neperformant M

Program de instruire adecvata
pentru top management

Legenda: H- ridicat; M- mediu; L- scazut;

6. Scenariul/Optiunea tehnico-economic(d) optim(a), recomandat(a)
6.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propus(e), din punct de vedere tehnic, economic,
financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

pag. 45 din 54



In cazul acestui proiect de investitii au fost luate in considerare doua alternative
(scenarii) tehnico-economice prin care obiectivele propuse pot fi realizate:

In cazul acestui proiect de investitii au fost luate in considerare doua alternative
(scenarii) tehnico-economice prin care obiectivele propuse pot fi realizate:

Modernizarea strazilor din localitatea Voiteg, comuna Voiteg supuse expertizei
se va realiza cu structura rutiera calculata de catre proiectant, functie de caracteristicile
terenului de fundare, zonei climatice, regimului hidrologic si a traficului actual si de
prognoza.

Structura rutiera proiectata pentru modernizarea strazilor expertizate va fi conform
Normativului PD177/2001, cu o imbracaminte bituminoasa, rezultata in baza calcului de
dimensionare efectuat de catre proiectant.

Se recomanda doua Variante de executie:

Varianta 1 ranforsare

o frezarea in intregime a imbracamintii asfaltice existente;

o sapaturi laterale stanga dreapta simetrice (casete) fata de axul drumului pe o adan-
cime de 30 cm care se umplu cu 30 cm de balast, pana la nivelul strazii ramas dupa
frezare (pentru asigurarea gabaritului necesar);

o scarificare si reprofilare pietruire existenta + zona de casete, cu adaos de 15 cm strat
din piatra sparta sort 0/63 conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

e 6 cm strat de legatura din binder de criblura BAD22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70
conform SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108- 1:2006/AC:2008;

e 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC 16 rul 50/70 conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;
sau

Varianta 2 noua

o 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA16 rul 50/70, BAPC16 rul 50/70, conform SR
EN 13108-1:2006; SREN 13 108-1:2006/AC:2008;

o 6 cm strat de legatura din binder BAD 22.4 leg 50/70, BADPC 22.4 leg 50/70 conform
SR EN 13108-1:2006; SR EN 13108-1:2006/AC:2008 ;

o 15 cm strat de baza din piatra sparta/piatra sparta amestec optimal, conform STAS
6400-84 si SR EN 13242:2013;

o 30 cm balast conform STAS 6400-84 si SR EN 13242:2013;

o sapatura.

Avantajele Variantei 1 este costul de executie mai redus precum si durata de realizare
mai scurta. n aceasta Varianta cota strézii se va situa la cca.15 cm peste actuala cota a strazii.

Varianta 2 are avantajul ca pastreaza cotele actuale ale strazii si se racordeaza mai
bine la accesele la proprietati, care se pot pastra la cotele actuale.

Expertul Tehnic recomanda Varianta 1.

Capacitatea portanta si gradul de compactare la nivelul superior al terasamentelor va
fi stipulata prin caietele de sarcini ale documentatiei tehnice care urmeaza sa fie elaborata,
conform normativelor in vigoare: AND 530, Indicativ CD31-2002 etc.

Capacitatea portanta la nivelul stratului de balast va fi conform prevederilor
normativului CD31-2002, iar cea pe stratul de piatra sparta va fi stipulata in Caietul de Sarcini
al documentatiei faza PT.

Daca terenul de fundare dupa decapare nu este in stare corespunzatoare se vor lua
masuri specifice de imbunatatire prin extraexcavare si inlocuire cu material granular, blocaj
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de piatra, sau alte masuri conform proiectului. Lucrarile de terasamente trebuie sa corespunda
prevederilor STAS 2914-84 in ceea ce priveste capacitatea portanta, gradul compactare.

Structura rutiera va trebui sa fie intretinuta ulterior, conform prevederilor Normativului
AND 554.

b) descrierea, dupa caz, si a altor categorii de lucrari incluse in solutia tehnica de
interventie  propusa, respectiv  hidroizolatii, termoizolatii, repararea/inlocuirea
instalatiilor/echipamentelor aferente constructiei, demontari/montari, debransari/bransari,
finisaje la interior/exterior, dupa caz, imbunatatirea terenului de fundare, precum si lucrari
strict necesare pentru asigurarea functionalitatii constructiei modernizate;

Principalele lucrari auxiliare investitiei sunt cele de terasamente si de spargere a
betoanelor.

c) analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de
schimbari climatice ce pot afecta investitia;

Proiectul este adaptat normelor tehnologice si masurilor recomandate de Uniunea
Europeana si legislatia nationala.

De asemenea, au fost analizate si estimate riscurile de natura financiara, de
administrare si management generate de proiect. Se considera ca acestea sunt reduse ca
pondere. Beneficiarul obiectivului investitional, comuna Voiteg prezinta o capacitate de
management si de implementare a proiectului corespunzatoare cu cerintele actuale.

6.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e), recomandat(e)

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti investitiei:

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totala a obiectivului de investitii, exprimata in
lei, cu TVAsi, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj (C+M), in conformitate cu devizul
general;

Valoarea totala a investitiei

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON
960.811,71 1.141.485,23

din care C+M:

exclusiv TVA cu TVA
in RON in RON
899.860,34 1.070.833,80

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente fizice/capacitati fizice
care sa indice atingerea tintei obiectivului de investitii - si, dupa caz, calitativi, in
conformitate cu standardele, normativele si reglementarile tehnice in vigoare;
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Indicatori U.M. | Cantitate
Lungime drumuri | km | 0,393
Parte carosabila | m 5,50

c) indicatori financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in
functie de specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii;

d) durata estimatd de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni.
Durata estimata de executie a obiectivului de investitii este de 3 luni.

6.4. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile specifice
functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale
aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice

Documentatia a fost intocmita in conformitate cu prevederile urmatoarelor prescriptii in
vigoare:
- Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructii;
- HG. 28/ianuarie 2008, aprobarea continutului cadru al documentatiei tehnico - economice
aferente investitiilor publice;
- Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 34/2006 privind achizitiile publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;
- Regulamentul privind controlul de stat al calitatii in constructii, aprobat prin H.G. nr.
273/1994;
- Legea apelor 107/1996;
- H.G. 925/1995 - Regulamentul de verificare si expertizare tehnica de calitate a proiectelor,
a executiei lucrarilor si a constructiilor;
- Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor rutiere
suple si semirigide, indicativ AND 550 din 1999;
- Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintii pentru structuri rutiere suple
si semirigide, indicativ AND 540-2003;
- Ordinul M.T. nr. 45/1998 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind proiectarea,
construirea si modernizarea drumurilor”;
- AND 605-2014 - Normativ mixturi asfaltice executate la cald conditii tehnice privind
proiectarea, prepararea si punerea in opera
- SR EN ISO 14688-2:2005 “Cercetari si incercari geotehnice. Identificarea si clasificarea
pamanturilor. Partea 2. Principiu pentru o clasificare;
- STAS 1913/1-9,12,13,15,16 “ Teren de fundare. Determinarea caracteristicilor fizice *;
- SR EN 13108-1 Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Betoane asfaltice

- SR EN 13043 Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea suprafetelor
utilizate in constructia soselelor, a aeroporturilor si a altor zone cu trafic.
- SR EN 13242 Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru utilizare in

inginerie civila si in constructii de drumuri.
- SR EN 12620 Agregate pentru beton.
- CP012/1-2007 Cod de practica pentru producerea betonului.
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- SR 1848-1:2011 Semnalizare rutiera. Indicatoare si mijloace de semnalizare rutiera.
Clasificare, simboluri si amplasare.

- STAS 10796/1/77 Constructii anexe pentru colectarea si evacuarea apelor. Prescriptii
generale de proiectare.

- STAS 1709/1-90  Actiunea fenomenului de inghet-dezghet la lucrari de drumuri. Adancimea
de inghet in complexul rutier. Prescriptii de calcul.

- STAS 1709/2-90 = Actiunea fenomenului de inghet-dezghet la lucrari de drumuri. Prevenirea
si remedierea degradarilor din inghet-dezghet. Prescriptii tehnice.

- STAS 6400-84 Lucrari de drumuri. Straturi de baza si de fundatie. Conditii tehnice
generale de calitate.

- Legea 319/2006 - Legea securitatii si sanatatii in munca
= Ordin AND nr. 116/1999 - Instructiuni proprii de securitatea muncii pentru lucrari de
intretinere, reparare si exploatare a drumurilor si podurilor
- P 118/1999 Norme tehnice de proiectare si realizare a constructiilor privind protectia la
actiunea focului;

- Normativ AND 584-2012 - Traficul de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere
al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie;

- Normativ AND 602-2012 - Metode de investigare a traficului rutier;

- PD 189-2012 - Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice.
Astfel se asigura conformarea cu reglementarile specifice functiunii preconizate din punctul
de vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale aplicabile constructiei.

6.5. Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei financiare
si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul de stat/bugetul local,
credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse
legal constituite.

Sursele de finantare se vor obtine de catre beneficiarul investitiei si sunt constituite din
fonduri din bugetul de stan prin Programul National de Dezvoltare Regionala si cofinantare
din bugetul local.

7. Urbanism, acorduri si avize conforme

7.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire
Este prezentat anexat.

7.2. Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara
Se vor anexa. ;

7.3. Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege
Este prezentat anexat.

7.4. Avize privind asigurarea utilitatilor, in cazul suplimentarii capacitatii existente
Se vor anexa.

7.5. Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului, masuri de
diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor
acordului de mediu, de principiu, in documentatia tehnico-economica
Se vor anexa.

7.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, care pot conditiona solutiile tehnice,
precum:
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a) studiu privind posibilitatea utilizdrii unor sisteme alternative de eficienta ridicata pentru
cresterea performantei energetice;
Nu este cazul.

b) studiu de trafic si studiu de circulatie, dupa caz;
Nu este cazul.

c) raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor in situri arheologice;
Nu este cazul.

d) studiu istoric, in cazul monumentelor istorice;
Nu este cazul.

e) studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei.
Nu este cazul.

Intocmit,
Ing. Alin GUSITA

&, L% /
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Devize pe obiect Lucrari rutiere

Nr. VALOARE TVA VALOARE (incl
Crt DENUMIREA CAPITOLELOR SI SUBCAPITOLELOR DE CHELTUIELI (fara TVA) TVA)
lei lei lei
1 2 3 4 5
| - LUCRARI DE CONSTRUCTII SI INSTALATII
1 |Terasamente 0,00 0,00 0,00
2 |Constructii din care: 899860,34 170973,46 1070833,80
2.1 |Infrastructura 2140,39 406,67 2547,06
2.1 [Suprastructura 550299,94 104556,99 654856,93
2.1 |Dispozitive de scurgere si evacuare a apelor 4769,95 906,29 5676,24
2.1 |Accese la proprietati 342650,06 65103,51 407753,57
3 |lzolatii 0,00 0,00 0,00
4 |Instalatii electrice 0,00 0,00 0,00
5 |Instalatii sanitare 0,00 0,00 0,00
6 |Instalatii de incélzire 0,00 0,00 0,00
"7 Instalatii de detectie semnalizare de incendiu 0,00 0,00 0,00
"8 Instalatii de ventilatie 0,00 0,00 0,00
TOTAL | 899860,34 170973,46 1070833,80
Il - MONTAJ
1 |Montaj utilaje si echipamente tehnologice 0,00 0,00 0,00
TOTALII 0,00 0,00 0,00
Il - PROCURARE
1 [|Utilaje si echipamente tehnologice 0,00 0,00 0,00
2 |Utilaje si echipamente de transport 0,00 0,00 0,00
3 |Dotari 0,00 0,00 0,00
TOTAL Il 0,00 0,00 0,00
TOTAL 1 + TOTAL Il + TOTAL Ill 899860, 34 170973,46 1070833,80

Intocmit,
Ing. Alin GUSITA
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Deviz financiar
Evaluare in lei

Valoare (fara Valoare (incl

TVA 19%
TVA) TVA)

DEVIZ FINANCIAR NR.1 - Studii de teren

- topografice 0,00 0,00 0,00

- geotehnice 0,00 0,00 0,00

TOTAL Deviz financiar nr.1 0,00 0,00 0,00
DEVIZ FINANCIAR NR.2 - Obtinerea de avize, acorduri si autorizatii

- certificat de urbanism 0,00 0,00 0,00

- avize 0,00 0,00 0,00

- PAC 0,00 0,00 0,00

- autorizatie de construire 0,00 0,00 0,00

TOTAL Deviz financiar nr.2 0,00 0,00 0,00
DEVIZ FINANCIAR NR.3 - Proiectare si engineering

- D.A.L.I. 13000,00 2470,00 15470,00

- expertiza tehnica 0,00 0,00 0,00

- proiect tehnic+detalii de executie 7000,00 1330,00 8330,00

- verificare proiect 5000,00 950,00 5950,00

TOTAL Deviz financiar nr.3 25000,00 4750,00 29750,00
DEVIZ FINANCIAR NR.4 - Organizarea procedurilor de achizitie publica

- intocmire documentatie de licitatie 0,00 0,00 0,00

- cost organizare licitatie - 0,00 0,00 0,00

TOTAL Deviz financiar nr.4 0,00 0,00 0,00
DEVIZ FINANCIAR NR.5 - Consultanta

- plata servicilor de consultanta la elaborarea memoriului

justifivcativ, studiilor de piatd de evaluare la intocmirea

cererii de finantare 1% 0,00 0,00 0,00

- plata servicilor de consultanta in domeniul

managementului proiectului finantat ( 1 %) 0,00 0,00 0,00

-audit financiar 0,00 0,00 0,00

TOTAL Deviz financiar nr.5 0,00 0,00 0,00
DEVIZ FINANCIAR NR.6 - Asistenta tehnica

- asistenta tehnica din partea proiectantului 6000,00 1140,00 7140,00

- asistentd.supra. prin diriginte de santier 6000,00 1140,00 7140,00

TOTAL Deviz financiar nr.6 12000,00 2280,00 14280,00

Intocmit,

Ing. Alin GUSITA

|

7 . ,,f e
{f,\/lz/‘,\, A

<.

pag. 52 din 54




Proiectant,
S.C. EUROCAY PROIECT S.R.L.

DEVIZ GENERAL

al obiectivului de investitii

Varianta | ALEASA - MODERNIZARE STRADA GARIl LOCALITATEA VOITEG

Nr. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli Ll f.ara i TV'.A Yaloare <':u V4
crt. lei lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 1 Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1 |Obtinerea terenului 0,00 0,00 0,00
1.2 |Amenajarea terenului 0,00 0,00 0,00
Amenajari pentru protectia mediului si aducerea terenului la starea
13 initiala 0,00 0,00 0,00
1.4 |Cheltuieli pentru relocarea/protectia utilitatilor 0,00 0,00 0,00
Total capitol 1 0,00 0,00 0,00
CAPITOLUL 2 Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii
Total capitol 2 0,00 0,00 0,00
CAPITOLUL 3 Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 [Studii 0,00 0,00 0,00
3.1.1. Studii de teren 0,00 0,00 0,00
3.1.2. Raport privind impactul asupra mediului 0,00 0,00 0,00
3.1.3. Alte studii specifice 0,00 0,00 0,00
3.2 Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea de avize,
acorduri si autorizatii + PAC 0,00 0,00 0,00
3.3 |Expertizare tehnica 0,00 0,00 0,00
3.4 |Certificarea performantei energetice si auditul energetic al cadirilor 0,00 0,00 0,00
3.5 |Proiectare 25.000,00 4,750,00 29.750,00
3.5.1. Tema de proiectare 0,00 0,00 0,00
3.5.2. Studiu de prefezabilitate 0,00 0,00 0,00
3.5.3. Studiu de fezabilitate/documentatie de avizare a lucrarilor de
interventii si deviz general 13.000,00 2.470,00 15.470,00
3.5.4. Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii
avizelor/acordurilor/autorizatiilor 0,00 0,00 0,00
3.5.5. Verificarea tehnica de calitate a proiectului tehnic sia
detaliilor de executie 5.000,00 950,00 5.950,00
3.5.6. Proiect tehnic si detalii de executie 7.000,00 1.330,00 8.330,00
3.6 [Organizarea procedurilor de achizitie 0,00 0,00 0,00
3.7 |Consultanta 0,00 0,00 0,00
3.7.1. Managementul de proiect pentru obiectivul de investitii 0,00 0,00 0,00
3.7.2. Auditul financiar 0,00 0,00 0,00
3.8 |Asistenta tehnica 12.000,00 2.280,00 14.280,00
3.8.1. Asistenta tehnica din partea proiectantului 6.000,00 1.140,00 7.140,00
3.8.1.1. pe perioada de executie a lucrarilor 6.000,00 1.140,00 7.140,00
3.8.1.2. pentru participarea proiectantului la fazele incluse in
programul de control al lucrarilor de executie, avizat de cétre
Inspectoratul de Stat in Constructiiie, 0,00 0,00 0,00
3.8.2. Dirigentie de santier 6.000,00 1.140,00 7.140,00
Total capitol 3 37.000,00 7.030,00 44,030,00
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CAPITOLUL 4 Cheltuieli pentru investitia de baza

4.1 |Constructii si instalatii 899.860,34 170.973,46 1.070.833,80
4.2 |Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionale 0,00 0,00 0,00
4.3 |Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care necesita montaj 0,00 0,00 0,00
44 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care nu necesitd
" |montaj si echipamente de transportUtilaje, echipamente tehnologice
si functionale care nu necesita montaj si echipamente de transport 0,00 0,00 0,00
4.5 |Dotari 0,00 0,00 0,00
4.6 |Active necorporale 0,00 0,00 0,00
Total capitol 4 899.860,34 170.973,46| 1.070.833,80
CAPITOLUL 5 Alte cheltuieli
5.1 |Organizare de santier 0,00 0,00 0,00
5.1.1. Lucrari de constructii si instalatii aferente organizarii de
Santier 0,00 0,00 0,00
5.1.2. Cheltuieli conexe organizarii santierului 0,00 0,00 0,00
5.2 |Comisioane, cote, taxe, costul creditului 9.898,46 0,00 9.898,46
5.2.1. Comisioanele si dobénzile aferente creditului bancii
Finantatoare 0,00 0,00 0,00
5.2.2. Cota aferentd ISC pentru controlul calitétii lucrarilor de
Constructii 4,499,30 0,00 4,499,30
5.2.3. Cota aferentd ISC pentru controlul statului in amenajarea
teritoriului, urbanism si pentru autorizarea lucrdrilor de constructii 899,86 0,00 899,86
5.2.4. Cota aferenta Casei Sociale a Constructorilor - CSC 4.499,30 0,00 4.499,30
5.2.5. Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de
construire/desfiintare 0,00 0,00 0,00
5.3 [Cheltuieli diverse si neprevazute 14.052,91 2.670,05 16.722,96
5.4 |Cheltuieli pentru informare si publicitate 0,00 0,00 0,00
Total capitol 5 23.951,37 2.670,05 26.621,43
CAPITOLUL 6 Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
6.1 |Pregatirea personalului de exploatare 0,00 0,00 0,00
6.2 |Probe tehnologice si teste 0,00 0,00 0,00
Total capitol 6 0,00 0,00 0,00
TOTAL GENERAL 960.811,71 180.673,52| 1.141.485,23
din care: C+ M (1.2 + 1.3 +1.4 + 2 + 4.1 + 4.2 + 5.1.1) 899.860,34 170.973,46| 1.070.833,80
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