ROMANIA
JUDETUL NEAMT
CONSILIUL JUDETEAN
HOTARARE
privind aprobarea documentatiei tehnico-economice

aferenta obiectivului de investitii Modernizare drum judetean DJ 156E Luminis-Negulesti
km 7+013-8+000, Judetul Neamt

Consiliul Judetean Neamt;

Avand in vedere prevederile art. 44 alin. (1) din Legea nr. 273/2006 privind finantele publice
locale, cu modificarile si completarile ulterioare, precum si ale Hotararii Guvernului nr. 907/2016
privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice, cu modificarile si completarile
ulterioare;

Examinand referatul de aprobare nr.50/26998/(RU)26999/2024 al domnului lon Asaftei,
presedintele Consiliului Judetean Neamt;

Vazand rapoartele de specialitate nr.50/27057/(RU)27058/2024 al Directiei Investitii, Proiecte
si Infrastructura Judeteana si nr.50/27247/(RU)27248/2024 al Directiei Generale Buget Finante,
precum si avizele comisiilor de specialitate;

Luand act de dezbaterile din sedinta plenului Consiliului Judetean Neamt;

In temeiul dispozitiilor art.5 lit.,bb” - ,ee”, art.139 alin.(1)—(3), art.182 alin.(4), art.228
alin.(3), art.173 alin. (3) lit. ,,f’, precum si ale art. 196 alin. (1) lit. ,,a” din Ordonanta de urgenta a
Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare;

HOTARASTE:

Art.1: Se aproba documentatia tehnico-economica (faza DALI) aferentd obiectivului de
investitii de interes public judetean Modernizare drum judetean DJ 156E Luminis-Negulesti
km 7+013-8+000, Judetul Neamt, cu o valoare estimata de 7.176.211,80 lei (inclusiv TVA), din care
constructii-montaj in suma de 4.657.945,63 lei (inclusiv TVA), conform anexei care face parte
integrantd din prezenta hotarare.

Art.2: (1) Prezenta hotarare devine obligatorie de la data comunicarii.

(2) Directia Investitii, Proiecte si Infrastructura Judeteana va lua masurile ce se impun in
vederea aducerii la indeplinire a prevederilor prezentei hotarari.

Art.3: Secretarul general al judetului va asigura comunicarea prezentei hotarari autoritétilor
si institutiilor publice interesate, prin intermediul Serviciului gestionarea documentelor, evidenta
lucrarilor consiliului judetean si publicarea monitorului oficial local.

PRESEDINTE
lon ASAFTEI

CONTRASEMNEAZA:
SECRETARUL GENERAL AL JUDETULUI
Daniela SOROCEANU

Piatra-Neamt
Nr. 152 din 30.05.2024

Prezenta hotirare a fost adoptata cu respectarea prevederilor legale privind majoritatea de voturi.

Nr. total al alesilor judeteni in functie 34 Voturi ,,pentru” 33
Nr. total al alesilor judeteni prezenti 33 Voturi ,,impotriva” 0
Nr. total al alesilor judeteni absenti 1 Abtineri 0

Nr. total al alesilor judeteni care nu participa la dezbatere si la vot 0
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SEF PROIECT

Ing. Vuerichi Cristian

PROIECTAT

Ing. C.F.D.P. Balduci Gabriel

Ing. C.F.D.P, Bejan Andrei

DESENAT

Ing. C.F.D.P. Bejan Andrei

Drepturi de proprietate intelectuala

In conformitate cu Legea 8/1996, prezenta documentatie este proprietatea
societdtii S.C. NEW PROIECT CONSTRUCT S.R.L. §i nu poate fi utilizatd decat in
scopul pentru care a fost elaboratd. Orice reproducere, copiere, imprumutare sau
intrebuinfare integrald sau parfiald, directd sau indirectd, in alt scop, fard
permisiunea proprietarului sau a beneficiarului, acordatd legal, in scris, intra
sub incidenfa sanctiunilor legale privind drepturile de proprietate intelectuald si
a drepturilor conexe.
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1. Informatii generale privind obiectivul de investitii
1.1. Denumirea obiectivului de investitii
“MODERNIZARE DRUM JUDETEAN DJ I56E LUMINIS-NEGULESTI KM 7+013 — 8+000,

JUDETUL NEAMT”

1.2, Ordonator principal de credite/investitor
JUDETUL NEAMT

1.3. Ordonator de credite (secundar/ tertiar)
JUDETUL NEAMT

1.4. Beneficiarul investitiei
JUDETUL NEAMT

1.5. Elaboratorul documentatiei de avizare a lucrarilor de interventie

S.C. NEW PROIECT CONSTRUCT S.R.L.
Municipiul Piatra Neamt, Judetul Neamt,

Cod fiscal RO 28461370

Reg. Comertului J27/1179/08.11.2017
newproiectconstruct@gmail.com

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

Prezenta documentatie este elaborata la cererea Beneficiarului in baza temei de proiectare, in
scopul stabilirii starii tehnice a unui tronson de drum judetean DJ 156E (km 7+013 — 8+ aflat in satul
Negulesti, comuna Piatra Soimului, judetul Neamt, in vederea proiectarii si executarii lucrarilor de
modermizare pentru punerea in siguranta a acestora si asigurarea desfasurarii traficului in conditii de
siguranta si confort.

Drumurile analizate in cadrul prezentei documentatii necesita a fi moderuizate deoarece exista
riscul ca la urmatoarele precipitatii abundente sa duca la ruperea acestora in totalitate si intreruperea
circulatiei.

Necesitatea acestei modernizari este urgenta deoarece drnumurile/strazile nu asigura accesul in
conditii de siguranta si confort a localnicilor si nici a autovehiculelor ce tranziteaza aceste
drumuri/strazi, nu asigura circulatia masinilor de pompieri si ambulantelor in comuna.
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caracteristici;

® nu au eapacitate portanta corespunzatoare pentru preluarea traficului rutier existent, fapt ce a
dus la aparitia degradarilor;

» dintre degradarile existente pot fi mentionate gropi, fagase, denivelari in profil longitudinal,

¢ santurile existente sunt din pamant, suni colmatate, apa stagnand pe platforma drumului si
ducand la accelerarea degradarii acestuia;

s dintre degradarile existente pot fi mentionate gropi, demvelari in profil longitudinal, fagase,
zone cu imprejmuire existenta (pamant+pietris) framantata din cauza stagnarii apei, curbe
neamenajate si in consecinta drumurile nu mai corespund din punct de vedere al starii de
viabilitate si a sigurantei circulatiei, cu terasamente plastice datorate stagnarii apelor, nefiind
rezolvata problema scurgerii apelor din zona drumului si astfel degradarea platformei
drumului va continua;

® pe langa lucrarile mai sus mentionate este necesara amplasarea de noi podete, rigole de
acostament, rigole din beton, rigole carosabile;

Drumul analizat este foarte importante pentru satul Negulesti, comuna Piatra Soimului, judetul
Neamt din punct de vedere al accesului masinilor de pompieri, a salvarilor, a accesului copiilor la
scoli cat si a intregii comunitati la drumurile principale.

Lucrarile prevazute a se executa prin aceasta documentatie asigura fluenta traficului si
siguranta circulatiei, pe fondul cresterii capacitatii portante in concordanta cu intensitatea traficului
actual si de perspectiva, contribuind totodata la facilitarea interventiilor operative, indiferent de
anotimp si conditiile clitnaterice,

Prin modemizarea structurii rutiere si asigurarea scurgerii apelor pluviale se asigura o viteza
de circulatie nonnala, se impune ca o necesilate pentru cresterea confortului si sigurantei in
exploatare, contribuind in acelasi timp la desfasurarea in conditii optime de timp si trafic a
mijloacelor de transport in comun, precum si a transportului scolar in zona.

Drumul judetean DJ 156E km 7+013 — 8+000 asigura:
- accesul mijloacelor de interventie in caz de urgenta;
- accesul locuitorilor la principalele obiective social culturale ca: scoli, spatii comerciale, biserici,
dispensar, centru admimnistrativ al comunei.

Modernizarea drumului, aflat in prezent in strare avansata de degradare, constituind un perieol
permanent pentru vehicule, va contribui la cresterea sigurantei circulatiei.
Pentru a duce la indeplinirea acestui obiectiv trebuie realizata o analiza completa si realista a

situatiei existente, identificand problemele si masurile care trebuic adoptate si conturarea profilului
strategic.
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Judetul Neamt |

Nr, .
Crt. Nr. cadastral Lungime (m)

1 NC 52634 94 m

POD NC52675-19m
2 NC 52640 | 874 m
POD + Amenajare intersectie — 26 m
Total lungime (m) | 1013 m

Drumul propus spre moderizare este drumu pietruit, dar datorita actliunii agentilor de mediu
(ploi, zapada, cicluri repetate de inghet-dezghet) si a lipsei fondurilor pentru intreiinerea curenta,
drumurile sunt improprii circulatiei rutiere in conditii de confort si siguranta.

In prezent, in mare parte, tronsonul analizat este pietruit, grosimea straturilor existente,
determinata prin studiul geotehnic, fiind variabila.

Pentru asigurarea cadrului de dezvoltare economico-social, U.A T. judetul Neamt a hotarat sa
modemnizeze drumul judetean DJ 156E (conform O.M.T. nr. 50/1998) aflate in administrarea sa,
astfel in aceasta faza a fost identificata si propus spre modemizare tronsenul cuprins intre km 7+013
— 8+000 (km 7+013 — 8+026).

Starea actuala a obiectivului analizat care necesita a f[i modernizat nu este una
corespunzatoare. Din aceasta cauza atat pietonii cat si autovehiculele circula cu mare greutate, iar in
conditii meteorologice dificile, traficul rutier devine si mai anevoios.

Drumul analizat sunt marginite de proprietati, traseul obiectivelor in plan fiind in mare parte
in aliniament avand curbe, sau franturi ce se racordeaza in mod necorespunzator.

In profil transversal drumul judetean prezinta iregularitati si deformari, pantele transversale nu
sunt asigurate, ceea ce face ca scurgerea apelor sa nu se faca corespunzator, conducand astfel la
degradari ale suprafetei de rulare.

Colectarea si evacuarea apelor nu este asigurata pe drumul analizate deoarece santuri/rigole
existente sunt degradate si lipsesc pe majoritatea portiunilor.

Obiectivul analizat se afla intr-o stare continua de degradare si nu sunt sistematizate
corespunzator, nu exista semnalizare rutiera, nu exista e¢lemente de preluare si evacuare a apelor
pluviale in conditii corespunzatoare.

Traseul in plan
Traseul drumului judetean analizat, DJ 156E, km 7+013 — 8+000 (km 7+013 — 8+026), se

desfasoara in cadrul unui relief de altitudine medie fiind alcatuit dint . succesiune de curbe si
aliniamente, acesta avand o lungime totala expertizata (conform masuratorilor topografice) de
1013,00 m.
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Profilul transversal al carosabilului drumului judetean analizat, DJ 156E, km 7+013 — 8+000,
prezinta iregularitati si deformatii, pantele transversale nefiind asigurate. Aceasta situatie creeaza
dificultali pentru o buna scurgere a apelor din precipitatii, acestea strangandu-se pe suprafata de
rulare siconducand astfel la degradari ale acesteia. Latimea platformei este variabila.

D.p.d.v. al structurii rutiere existente, carosabilul drumului analizat este la nivel de pietris cu
nisip, intercalata cu sol vegetal si argile prafoase,

In perimetrul drumului analizat exista retele de alimentare cu electricitate,

Colectareq si scurgerea apelor pluviale

Elementele pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale nu exista sau sunt degradate, apele
pluviale curgand sau baltind in lungul drumului in timpul ploilor abundente, degradand suprafata
carosabila prin depuneri de noroi si infiltratii in structura ruliera.

Siguranta circulatied, yemnalizare, si marcaje ruliere
Drumul judetean analizat, DJ 156E, km 7+013 — 8+000 (km 74013 — 8+000) nu este
prevazute marcaje rutiere, iar panourile rutiere afandu-se in stare avansata de degradare.

Obiectivele care [ac obiectul prezentei documentatii, au urmatoarele caracteristici:
- nu au capacitate portanta corespunzatoare pentru preluarea traficului rutier existent, fapt ce

a dus la aparitia degradarilor;

- dintre degradarile existente pot fi mentionate gropi, fagase, denivelari in profil longitudinal;
- elemente de preluare a apelor pluviale colmate sau lipsa, apa stagnand pe platforma
drurmului si ducand la accelerarea degradarii acestuia;

- aspect macroporos al betonului;

- coroziune armaturi;

- carbonatarea betonului, beton segregat, beton {riabil, exfoliere beton;

- cuiburi de pietns;

Obiectivul analizat se afla intr-o stare continua de degradare si nu sunt sistemalizate
corespunzator, hu exista semnalizare rutiera, nu exista elemente de preluare si evacuare a apelor

pluviale in conditii corespunzatoare,

In continuare se prezinta cateva imagini fotografice cu situatia existenta a drumului judetean
studiat, DJ 156E, km 74013 — 8+000 (km 7+013 — 8+026):
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Dupa evaluarea alternativelor pentru proiect se va selecta solutia optima — in general solutia
optima ar fi probabil solutia care are costul general si costurile de operare pe durata vietii proiectului
cele mai mici. Nu sunt de neglijat factorii sociali si de mediu care in anumite situatii pot fi deosebit
de importanti.

Documentatia de avizare a lucrarilor de interventii pentru acest obiectiv de investitii include
un program de investigatii pentru a stabili parametrii esentiali de proiectare. Necesarul de investigatii
pe teren depinde de natura proiectului si de cantitatea de informatii sigure existente. Proiectul este
identificat pe baza cererii estimate pentru infrastructura de drum. Aspectele tehnice au in vedere in
principal stabilirea lucrarilor necesare care sa asigure o baza pentru urmatoarele etape de proiectare si
inlesnirea unei estimari realiste a costului alternativei selectate.

Lucrarile tehnice vor fi facute pentru a respecta necesitatile unei estimari realiste a dezvoltarii
infrastructurii rutiere din Judeful Neamf si pentru respectarea reglementarilor din Romania si UE.
Lucrarile de interventii vor fi realizate in exclusivitate pe domeniul public si nu implica exproprieri
sau despagubiri.

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice
Scopul investitiei este de a asigura o imbunatatire a vietii si activitatii locuitorilor, permitand
totodata:

- asigurarea unei circulatii rutiere si pietonale in conditii de siguranta si confort;
- imbunatatirea accesului la reteaua de dnunuri si agenti economici din zona;

- diminuarea surselor de poluare si imbunatatirea calitatii mediului;

- dezvoltarea zonei d.p.d.v. economic si social;

Obiectivul principal este dezvoltarea infrastructurii rutiere a judetului Neamt.

Prin realizarea investitiei se preconizeaza ca vor fi atinse urmatoarele obiective:
- tronsonul analizat va fi adus m totalitate intr-o stare care sa corespunda cerintelor de calitate
prevazute de Legea 10/1995 si anume, rezistenta si stabilitate la actiuni statice, dinamice si seismice,
siguranta in exploatare, igiena, sanatatea oamenilor, protectia si refacerea mediului;
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plan);

Piatra Soimului este o comuna din judetul Neamt, formata din satele: Luminis, Negulesti,
Piatra Soimului si Poieni.
Comuna se afla m sud-vestul judetului, in bazinele hidrografice alre raului Iapa (satele Lumimnis si
Negulesti) si Calu (satele Piatra Soimului si Poieni), afluenti ai Bistritei. Este traversata de drumurile
judetene D) 156D si DJ 156E si de drumurile comunale ce leaga comuna de orasul Roznov, aflat in
Est.
Terenul ocupat de obiectivul de investitie este situat pe teritoriul comunei Piatra Soimului, judetul
Neamt, in intravilanul satului Negulesti, apartinand domeniul public al judetuli, administrat de U.A.T.
a judetului Neamt si are numere cadastrale; 52673, 52634, 52640.

Obiectivele pentru care se realizeaza prezenta documentatie tehnica dc modernizare fac parte
din Inventarul bunurilor care apartine domeniului public al judetului Neamt.

Dm punct de vedere al planeitatii, aspectul general al tronosnului supus modemizarii este
necorespunzator, datorila suprafetei cu multe denivelari, gropi, fagase. Starea de degradare a fost
agravata de lipsa lucrarilor de mtretinere adecvate. Tronsonul de drum judetean analizat este
nemodemnizat, cu partea carosabila pietruita, cu zone verzi si pe anumite portiuni accese din beton
amplasate langa imobile.

Starea actuala a obiectivelor analizate care necesita a fi modemnizate nu este una
corespunzatoare. Din aceasta cauza atat pietonii cat si autovehiculele circula cu mare greutate, iar in
conditii meteorologice dificile, traficul rutier devine si mai anevoios.

In profil transversal tronsonul analizat prezinta iregularitati si deformari, pantele transversale
nu sunt asigurate, ceea ce face ca scurgerea apelor sa nu se faca corespunzator, conducand astfel la
degradari ale suprafetei de rulare.

Colectarea si evacuarea apelor nu este asigurata pe tronsonul stdiate deoarece
santurile/rigolele existente sunt degradate si lipsesc pe majoritatea portiunilor.

Obiectivele analizate se afla intr-o stare continua de degradare si nu sunt sistematizate
corespunzator, nu exista semnalizare rutiera, nu exista elemente de preluare si evacuare a apelor
pluviale in conditii corespunzatoare.

S-a constatat c# starea de viabilitate existentd este necorespunzitoare pentru desfisurarca
circulatiei rutiere §i pietonale in condifii normale.

Terenurile supuse analizei fac parle din domeniul public, situate in intravilanul satului
Negulesti, a comunei Piatra Soimului, judetul Neamt, aflat in administrarea U.A.T. a Judetului
Neamt.
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Moldovei.

Clima judetului Neamt este temperat continentald. Caracteristicile climei sunt determinate de
particularitatile circulatiei atmosferice, de altitudine, de formele si fragmentarea reliefului, dar i de
suprafetele lacustre ale amenajirii hidroenergetice a raului Bistrita. Efectul de “baraj” al

Carpatilor Orientali se manifestd in tot cursul anului, in conditiile advectiei dinspre vest a
maselor de aer caracteristice latitudinilor medii. Regimul climatic are un caracter mai continenial in
estul judetului — aer mai uscat gi timp in general mai senin. Influenta “barajului” muntos al Carpatilor
se resimte in special in anumite faze tipice de iamai, cand au loc invazii de aer rece, arctic continental.

Muntii deviazi inaintarea spre vest a acestor mase de aer, determinind geruri intense in
conditiile existentei unor depresiuni barice adanci deasupra Marii Negre si Mirii Mediterane.

Asemenea situatii dau nastere viscolelor violente — zona estics a judetului. In cazul maselor de
aer instabile, ascensiunea fortatd (dinamicd) a aerului umed pe versantii estici, prin incélzirea
adiabaticd, produce efecte de foen in masivul Ceahliu spre valea Bistritei gi in depresiunile
subcarpatice Neamf si Cracau-Bistrita. Raul Bistrita traverseaza zona studiatad de la nord la sud, este
un rau din Romaénia care izvordste din Muntii Rodnei de la 1850 m altitudine, dintr-un circ glaciar
minor de sub varful Géargaladu (2159 m). Strabate Carpatii Orientali i se varsi in Siret in aval de

Baciu, fiind cel de-al 28-lea afluent de dreapta al raului respectiv, ceea ce il tace sa apartinid
bazinului hidrografic al acestuia.

Pe cursul sdu mijlociu si superior se afld un complex de amenajari hidroenergetice dintre care
cea mai mare este acumularea Izvorul Muntelui. in trecut rdul era cunoscut drept importanti cate de
acces pentru plutérit, spre porturile dunirene,

dj studii de teren

Pentru realizarea mvestitiei s-au realizat urmatoarele studii de specialitate: studiu topografic,
studiu geotchnic.

(i) studiu geotehnic pentru solutia de consolidare a infrastructurii conform reglementarilor tehnice
In vigoare;

Studiul Geotehnic realizal de S.C. INFRATECH CONSTRUCT S.R.L. lasi prin Ing, Eduard
Voicu si verificat de catre verificator tehnic atestal. ing. Chirila Daniela, evidentiaza caracteristicele
geotehnice ale terenului si recomanda solutiile optime de realizare a investitiei d.p.d.v. geotehnic,

Caracteristici generale ale zonei amplasamentului
Din punct de vedere geologic, amplasamentul studiat face parte din Carpatii Orientali

subunitatea flisului extern carpatic in semiferestra Bistritei din Pédnza Vrancei. Néscuti i evoludnd in
ansamblul structural al Orogenului carpatic, Carpatii Orientali prezinti trisituri comune intregului
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valea Sucevei in N péni in valea Dambovitei in S, cuprinsa intre cele trei compartimente ale Zonei
cristalino-mezozoice in W si Zona de molasé in E si S. Este cea mai caracteristicd zond a Carpatilor
Orientali care, de fapt, imprim3 particularititile dominante. Lifimea cea mai mica (23—26 km) este in
partea nordica intre valea Moldovei si valea Suha Micd, coincizdnd cu maximul de avansare a Zonei
cristalino-mezozoice spre E. Din valea Moldovei spre N si S Zona flisului se largeste.

Astfel, in N ajunge in valea Sucevei la 40 km, iar in S In regiunea de curburi la 80 km. Ariile
geosinclinale in care s-a desfigurat sedimentarea formatiunilor de flis au suferit, sub impulsul forfelor
distrofice, modificdri permanente si importante, incdt distribufia actuald nu reflectd decit efectul
insumat intr-un sistem muntos sub forma de pénze suprapuse.

Flisul extern include depozitele dintre fligul intem in W si zona de molasi (Unitatea
Pericarpatics), in E si S. Prezint3 o litime care variaz3 intre 12 km (pe linia Driiceni — Giinesti) si 47
km (in regiunea de curbur). Stratigrafie, depozitele care intr3 in alcituirea flisului extern, cét §i cele
care se gisesc pe aria sa, aparfin intervalului Cretacic inferior — Pliocen. La fel ca si in cuprinsul
fligsului intern, acest interval se poate grupa in doud categorii: a) depozitele sedimentate pini la
individualizarea sa fatd de zona de molasi si aparitia structurilor majore si b) depozitele sedimentate
ulterior, care alcituiesc formatiunile post tectonice. Individualizarea fata de zona de molas3 s-a produs
in Mieccen, probabil intre Burdigalian i Helvetian, ca urmare a distrofismului stiric. Dup3 aceast3 dat3,
fligul extern rdméne in cea mai mare parte exondat, exceptéind sectorul sudic de la SW de bazinul viii
Buzaului, care reintra in circuitul sedimentirii. In prezent, majoritatea cercetitorilor sunt de parerea ca
se pot individualiza §i generaliza 3 mari unitdti cu caracter de panze de sariaj, care de la W spre E sunt:
Unitatea Audia; Unitatea de Tarciiu; Unitatea Vrancea.*

Depozitele care intra in alc#tuirea flisului extern sunt sirace n fosile, din care cavzi mult
timp a fost elaboratd mai mult o stratigrafie geometrica, lipsitad de preciziri biostratigrafice, mai
ales asupra individualizarii Paleocenului ca entitate litostratigraficd, a argumentarii prezentei eta jelor
Eocenului, a trasdrii limitei Eocen-Oligocen si Oligocen-Miocen etc.

Unitatea Vrancea se situeazi la exteriorul flisului extern, la contactul cu zona de molasé,
din care motiv este cunoscutd gi sub denumirile de « externd » sav « marginala». Spre deosebire
de unitdfile Avudia §i Tarcdu, nu apare ca o zond continu, ci cu importante intreruperi, determinate
de avansirile panzei de Tarciu.

Unitatea Vrancea este alcituitd din depozite apartindnd Cretacicului, Paleogenului gi
Miocenului inferior, care, in mare misur, se aseamind cu cele din unitatea de Tarciu. Reprezentind
o arie esticd de sedimentare, fati de cea de Tarc3u, existd unele diferente litologice inerente.

Cretacicul la fel ca si In Unitatea de Tarciu, este reprezentat prin intervalul Valanginian
Senonian, in care se pot separa, mai ales in sectorul central si nordic, aceleasi entitdti litologice
Paleogenul are dezvoltare mare in toate semi ferestrele, fiind reprezentat prin toti terinenii.
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1| NC 52634 | 94 m
PODNC52675-19m

2| NC 52640 | 874 m
POD + Amenajare intersectic — 26 m
Total lungime (m) | 1013 m

b) destinatia constructiei existente;

Tronsonul de drumul judetean analizat (DJ 156E km 7+013 — 8+000) din prezentul proiect
este drum public, asigurand accesul facil al locuitorilor din zona la proprietati, la mstitutiile publice si
la terenuri agricole.

Terenul supus analizei face parte din domeniul public, situat in intravilanul satului Negulesti,
comuna Piatra Soimului, judetul Neamt, aflat in administrarea Judetul Neamf.

¢} includerea constructiel existente in listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii naturale
protejate, precum si zonele de protectie ale acestora si in zone construite prolejate, dupa caz,
Nu este cazul.

Terenul nu se afla in zona protejata sau cu interdictie de construire. Imobilul nu este inclus in
lista monumentelor istorice si/sau ale naturii. Asupra terenurilor nu greveaza sarcini sau interdictii si
nu sunt notate litigii.

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

Terenul nu se afla in zona protejata sau cu interdictie de construire. Imobilul nu este inclus in
lista monumentelor istorice si/sau ale naturii. Asupra terenurilor nu greveaza sarcini sau interdictii si
nu sunt notate litigii.

3.3. Caracteristici tehnice si parametri specifici:
a) categoria si clasa de importanta;

Conform HG.R. nr. 766/21-11-1997, Anexa nr. 3 - Regulamentul privind stabilirea categoriei
de importanta a constructitlor INCERC 1996, categoria de importanta a constructiei este “C”
(constructii de importanta normala) si se va verifica la cerintele: A4 — Rezistenta mecanica si
stabilitate pentru constructii vutiere, drumuri, piste de aviatie, poduri, tunele; B2 — Siguranta in
exploatare pentru consiructii rutiere, drumuri, piste de aviatie, poduri, funele; D — Igiena, sanalatea
si mediul.

Clasa tehnica a drumurilor, cf. Ordinului OMT nr. 1295 din 30.08.2017 este V — intensitatea
traficului foarte redusa.
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¢) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de constructie;
Tronsonul de drumul judetean analizat (DJ 156E km 7+013 — 8+000) din prezentul proiect
sunt la baza drumur publice, fiind intretinute periodic.

d) suprafata construita;
Suprafata totala construita este de aproximativ 7297 mp (suprafata totala ocupata prin
proiect).

e} suprafata construita desfasurata;
Suprafata totala desfasurata este de aproximativ 7907 mp (suprafata totala conform extraselor
de carti funciare si a certificatului de urbanism),

J) valoarea de inventar a constructiei;

Tronsonul de drumul judetean analizat (DJ 156E km 7+013 — 8+000) se regaseste in
inventarul domeniulut public al judetulut Neamt, privind atestarea domeniului public al judetului
Neamt. Amplasamentul se afla in satul Negulesti, comuna Piatra Soimului, judetul Neamt, conform
extraselor de carti funciare si a certificatului de urbamsm.

g} alti parametri, in functie de specificul si natura constructiei existente.
Nu este cazul.

3.4. Analiza starii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice

Expertiza tehnica a fost realizata de img. Gradinariu Ican. Starea tehnica a tronsonuhui de drum
judetean analizat (DJ 156E km 7+013 — 8+000) este "rea" pe intreaga lungime, traficul desfasurandu-
s¢ cu dificultate, in conditii improprii, astfel ca modemizarea acestuia devine absolut necesara.

Din punct de vedere al planeitatii, aspectul general al drumului este necorespunzator, datorita
suprafetei cu multe denivelari, gropi, fagase. Starea de degradare a drumului a fost agravata de lipsa
lucrarilor de miretinere adecvate. Tronsonul analizat este nemodernizat, cu partea carosabila pietruita,
cu zone verzi si pe anumite portiuni accese din beton amplasate langa imobile.

Starea actuala a obiectivelor analizate care necesita a fi modemizate nu este una
corespunzatoare. Din aceasta cauza alat pietorii cat si autovehiculele circula cn mare greutate, iar in
conditii meteorologice dificile, traficul rutier devine si mai anevoios.

In profil transversal drumul prezinta iregularitati si deformari, pantele transversale nu sunt
asigurate, ceea ce face ca scurgerea apelor sa nu se faca corespunzator, conducand astfel la degradari
ale suprafetei de rulare,

Colectarea si evacuarea apelor nu este asigurata corespunzator pe tronsonul analizat decarece
santurile/rigolele/padetele exisiente sunt colmatate/degradate si lipsesc pe majoritatea portiunilor.
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circulatiei rutiere si pietonale in conditii normale.

in perioadele secetoase structura rutierd existentd genereazi o cantitate mare de praf, iar in
perioadele ploioase se genereazi noroi — drumul devine aproape impracticabile.

Sectorul de drum nu are amenajat un sistem adecvat de colectare §i evacuare controlati a
apelor din precipitatii.

Pentru asigurarea cadrului de dezvoltare economico-social, U.A.T. Judetul Neamt a hotarat sa
refaca infrastructura drumului judetean DJ 156E pe o lungime de 1013.00 m, conform masuratorilor
topografice,

Denumirea drumului care va fi supus modernizarii, este prezentata in tabelul urmator;
Judetul Neamt |

Nr. Nr. cadastral Lungime (m)
Crt.
1 NC 52634 94 m
POD NC 52675—19m
2 NC 52640 | 874 m
POD + Amenajare intersectie — 26 m
Total lungime (m) | 1013 m

Traseul in plan
Traseul dnumului judetean analizat se desfasoara in cadrul unoi relief de altitudine medie fiind

alcatuit dintr-o succesiune de curbe si aliniamente, acesta avand o lungime totala expertizata
(conform masuratorilor topografice) de 1013,00 m.

Profilul longidinal

In profilul longitudinal drumul prezinia declivitati variabile, rampele si pantele nefimd
racordate corespunzator, lucru ce constituie disconfort asupra desfasurarii circulatiei si implicit
pericol in ceea ce priveste siguranta circulatiei.

Profilul transversal

Profilul transversal al carosabilului drumului analizat prezinta iregularitati si deformatii,
pantele transversale nefiind asigurate. Aceasta situatie creeaza dificultati pentru o buna scurgere a
apelor din precipitatii, acestea sirangandu-se pe suprafata de rulare si conducand astfel la degradari
ale acesteia. Latlimea platformei esle variabila.

D.p.d.v. al structurii rutiere existente, carosabilul drumului analizat este la nivel de balast.
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Stguranta cirenlatiel, semnalizare, si marcaje rutiere

Tronsonul analizat de drum judetean DJ 156E km 7+013 — 8+000 (km 7+013 — 8+026)
analizat, nu este prevazule marcaje rutiere, iar panourile rutiere afandu-se in stare avansata de
degradarc.

Structuira rutiera existenta

In urma vizitei pe tercn s-au identificat urmatoarele:

Tronsonul analizat de drum judetean DJ 156E km 7+013 — §+000 (km 7+013 — 8+026)} este la
nivel de balast (zestre existenta) cu o grosime varibila cuprinsa intre 15 cm si 25 cim ¢m peste un strat
de Pietris mediu cu nisip mediu si fragmente grezoase cu grosimi de aproximativ 3.75 m — 3.85 m
pana la — 4.00 m fata de cota terenului natural (adancime pana la care s-au efectuat forajele
geotehnice).

Nivelul hidrostatic nu a fost interceptat pana la adancimea de -4.00 m, conform studiului
geotehnic. Tipul pamantului pe tronsonul analizat este P1 — P2.

Degradarile frecvente pe carosabilul drumului - conform observatiilor din teren, sunt:
Starea de degradare a fost evaluata prin examninarea vizuala a tronsonului de DJ 156E.
Astfel in urma vizitei in teren s-au identificat urmatoarele:

- sistemul ratier existent se afla in stare continua de degradare;

- impietruirea existenta prezinta degradari locale cumn ar fi gropi cu adancimea medie de 5 - 10
cm, denivelari in profilul transversal, deprofilari, fagase.

- in profil transversal tronsonul prezinta ircgularitati si deformari, pantele transversale nu sunt
asigurate, ceea ce face ca scurgerea apelor sa nu se faca corespunzator conducand astfel la
degradari ale suprafetelor de rulare;

- drumurile/strazile analizate nu sunt modemizate, nu sunt echipate cu dispozitive
corespunzatoare pentru colectarea si dirijarea apelor pluviale;

- caracteristicile geonuetrice in plan si in profil transversal ale tronsonului analizat nu respecta
standardele si normativele in vigoare;

- nu exista o0 semnalizare rutiera corespunzatoare;

- scurgerea si evacuarea apelor pluviale nu este realizata.

Starea tehnica a drumului analizat este "rea" pe intreg ansamblul, traficul desfasurandu-se cu
dificultate, in conditii impropmii, astfel ca modemizarea obiectivelor devine absolut necesara,

Din punct de vedere al planeitatii, aspectul general al drumului este necorespunzator, datorita
suprafetei cu multe denivelari, gropi, fagase.

Starea de degradare a fost agravata si de lipsa lucrarilor de intretinere adecvate.

Actiunea fenomenului de inghet-dezghet, grosimea insuficienta a stratului de balast, scurgerea
deficitara a apelor si lipsa intretinerii s-au dovedit factori distructivi agresivi, aducandu-1 intr-o stare
tehnica “rea”.
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3.5, Starea tehnica, inclusiv sistemul structural si analiza diagnostic, din punctul de vedere al
asigurarii cerintelor fundamentale aplicabile, potrivit legii.

Din datele culese de pe teren si din expertiza tehnica reiese faptul ca starea tehnica a tronsonul
de drum judetean apalizat (BJ 156E, km 7+013 — 8+000) este ,,rea”, acestea aflandu-se intr-o stare
continua si avansata de degradare.

Toate informatiile privind starea tehnica existenta a tronsonului de drum judetean (DJ 156E,
km 74013 — 8+(00) sunt cuprinse in cadrul Expertizei tehnice.

3.6. Actul doveditor al fortei majore:
Nu este cazul.

4, Concluziile expertizelor tehnice

a) Expertiza tehnica a drumurilor a fost intocmita de Expert tehnic atestat A4B:I} ing.
Gradinariu Ioan.

a) clasa de risc seismic;

Conform Nomnativului P100-1/2013 privind proiectarea antiseismica, amplasamentul apartine
zonei seismice care se caracterizeaza printr-o valoare ag= 0.30 g si o perioada de control (colt) a
spectrului de raspuns Te = 0.7 s.
b} prezentarea a minimum doua solutii de interventie;

Solutiile propuse pentru modernizarea drumului judetean DI 156E (km 7+013 — 8+000} in
judetul Neamt, constau in realizarea unor lucrari de interventii, dupa cum urmeaza;

Varianta A —sistem rutier suplu:
- 4 em strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 em strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 cm strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul lapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
-4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
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Yarianta B — sistem rutier rigid:

- 21 cm, dala din beton de ciment BeR 4.5;

folie de polietilena;

2.0 cm strat de nisip;

30 ¢m strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008,
10 cm strat de forma din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.

¢) solutiile tehnice 51 masurile propuse de catre expertul tehnic si, dupa caz, auditorul energetic spre
a fi dezvoltate in cadrul documentatiei de avizare a lucrarilor de interventii;

Solutiile tehnice necesare modemizarii tronsonuiui de drum judetean (DJ 156E, km 7+013 —
8+000) sunt cuprinse in cadrul Expertizei tehnice. Tinand seama de criteriile tehnico-economice,
recomandam ca solutie de modemizare a tronsonului analizat -Varianta A.

Varianta A — sistem rutier suplu:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 e¢m strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 em strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul lapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
- 4 em strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul rutier existent.

Concluzii si recomandari:
Prin continutul Raportului din Expertiza Tehnica, se fac urmatoarele precizari:

Traseul in plan

Lungimea exacta a tronsonului analizat va rezulia in urma proiectarii si stabilini elementelor
geomelrice corespunzatoare,
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Profil longitudinal

Elementele de baza in profil longitudinal de asemenea se mentin, cu corecturi minime
necesare legate de respectarea cotelor de intrare in curli si cotelor obligate ale constructiilor adiacente
drumurilor analizate, precum si de asigurarea pantei minime de scurgere a apelor meteorice si de
respectarea normativelor tehnice in vigoare.

Daca prin realizarea straturilor rutiere drumul se inalta, se va acorda o atentie deosebita
scurgerii apelor, adoptandu-se solutii adecvate, astfel incat dispozitivele de scurgere sa preia atat
apele de suprafata, cat si apele din curtile invecinate.

La amenajarea in profil longitudinal se vor respecta prescriptiile STAS 495-91, STAS 863-85
si STAS 10144/3-91.

Profil transversal

Se vor analiza tronsonul in cauza si drumurile laterale care se intersecteaza cu acestea {daca
esle cazul) si se vor adopta profile transversale tip in conformitate cu stas-urile si normativele in
vigoare, respectiv in conformitate cu spaiiile dintre proprietati pentru evitarea exproprierilor si a
lucrarilor costisitoare.

Ca elemente geometrice, caracteristicile de proiectare vor corespunde profilului drumului, in
functie de categoria drumului in structura functionala a retelei rutiere a comunei.

In profil transversal, drumul analizat se va proiecta cu latimile partilor carosabile adoptate din
considerente tehnico-economice, functie de amprizele existente.

Se va avea In vedere asigurarea corespunzatoare a acceselor la proprietati.

Scurgerea si evacuarea apelor pluviale

Scurgerea si evacuarea apelor va fi asigurata prin executia de rigole betonate, rigole de
acoslament, rigole carosabile in conformitate cu prevederile STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79,
STAS 2916-87, STAS 2914-84, cu o sectiune calculata asifel incat sa asigure evacuarea apelor
provenite din ploi de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare, calculata conform normativelor
in vigoare.

Clasa betonului pentru elementele de scurgere si preluare a apelor pluviale va respecta
prevederile normativului NE 012/1,

Podetele existente degradate se vor inlocui.

Structura rutiera

Tinand seama de valorile de trafic inregistrate pe tronsonul de drum judetean analizat (DJ
156E, km 7+013 — 8+000), trafic usor, propunem doua solutii (variante) pentru modernizare:
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- 15 cm strat de fundatic din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 em strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul Iapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
-4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul rutier existent.

Varianta B — sistem rutier rigid:

- 21 cm, dala din beton de ciment BeR 4.5;

- folie de polietilena;

- 2.0 cm strat de nisip;

30} cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008,
10 cm strat de forma din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.

In ambele variante se vor realiza lucrari pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale, lucrart
de semnalizare rutiera si siguranta a circulatiei si toate elementele necesare modernizari tronsonului
analizat pe o lungime totala de 1013,00 m.

Varianta A — Sistem rutier suplu
AVANTAIE

- Grosimea structurii asfaltice poate fi etapizata, iar capacitatea portanta poate creste progresiv prin
investitii etapizate (ranforsari) pe masura cresterii traficului;

- Greselile de executie pot fi remediate usor fata de imbracamintile de beton de ciment;

- Prezinta un confort la rulare mai mare decat imbracarnintile asfaltice (prin lipsa rosturilor);

- Rugorzitatea suprafetei poate fi sporita prin tratamente bimuminoase, asigurandu-se circulatia si
pentru decliviati cu valori mai mari.

- In cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati (apa, canalizare, gaz, telefonie sau mternet},
subtraversarea acestora s€ va realiza mult mai usor decat in cazul imbracamintilor din beton.

- Costurile de executie sunt mai reduse decat in cazul imbracamintilor din beton de ciment rutier.
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- Structurile rutiere asfaltice sunt atacate de produsele petroliere ce se scurg accidental pe carosabil,
- Cheltuielile de intretinere sunt mai nari decat celc nccesare pentru intretinerea betonului de
ciment;

In cazul unei neintretineri corespunzatoare se degradeaza foarte repede;

In cazul instabilitatii fundatiei respectiv a terasamentelor imbracamintea asfaltica se degradeaza
mult mai repede decat imbracamintile din beton de ciment rutier.

Varianta B — Sistem rutier rigid

AVANTAIE

Durata de exploatare dubla fata de imbracamintile asfaltice;

- Sunt mai economice decat imbracamintile asfaltice atunci cand se folosesc pentru satisfacerea
traficului greu;

Se recomanda a se aplica la drumul pe care se circula cu viteze mai redusa;

Nu se deformeaza la temperaturi ridicate ale mediului ambiant;

Prezinta rezistenta mare la uzura, daca se folosesc apregate atent selectionate, prezinta o mai buna
rezistenta si comportare in timp decat imbracamintile asfaltice ;

Prezinta rugozitate buna si nu este atacata de produsele petroliere (scurse accidental pe suprafata
carosabila);

Necesita cheltuieli mai mici de intretinere fata de imbracamintile asfaltice;

Culoarea deschisa a carosabilului se percepe mai bine noaptea sau pe ploaie.

- Se dovedesc a fi mai ieftine in cazul in care exista resurse materiale in zona, la mici distante.

DEZAVANTAIE

Investitia initiala este relativ mai mare;

- Perioada de executie este mnal mare;

Traficul trebuie adaptat la executie — circulatie numai pe o banda;

- Dupa turnarea dalelor carosabilul se poate reda traficului dupa o perioada mai mare de timp, fata
de cateva ore la asfalt;

- Se folosesc munai pana la declivitati de 7%;

Rosturile transversale necesita executie atenta si intretinere corespunzaloare, iar in exploaiare

provoaca disconfort (socuri si zgomot);

- Nu pot prelua cresteri de trafic prin cresteri de capacitate portanta, ramforsarea ulterioara a
drumului este laborioasa — costisitoare.

- In cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati subteran (apa, canalizare, gaz, telefonie sau

internet), subtraversarea acesiora se va realiza cu dificultate;

Tinand seama de criteriile tehnico-economice si de cerintele beneficiarului expertul telinic

recomanda ca solutie de modernizare a retelei de drumuri/strazi Varianta A - sistem rutier

suplu.
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elementelor necesare modernizarii,

Varianta A — sistem rutier suplu:

- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 cm strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul lapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltie deschis BADPC 224, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul rutier existent.

5. Identificarea scenariilor/optiunilor tehnico-economice (minimum doua) si analiza detaliata a
acestora

i) Solutiile propuse pentiu modernizarea tronsonului de drum judetean (DJ 156E, km 7+013
— 8+000) din judetul Neamy, constau in realizarea unor lucrari de interventii, dupa cum urmeaza:

Varianta A - sistem rutier suplu:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 em strat de fundatic din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
econform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la kin 7+094 (podul peste raul Iapa} se va
prevedea urmaloarea solutie tehnica:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- Geocompozit antifisura;
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21 cm, dala din beton de ciment B¢R 4.5;

folie de polietilena;

2.0 ¢m strat de nisip;

30 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.
10 cm strat de forma din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008,

Tinand seama de criteriile tehnico-economice si de cerintele beneficiarului expertul tehnic

recomanda ca solutie de modernizare a tronsonului analizat, Varianta A - sistem rutier suplu

5.1. Solutia tehnica, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, functional-arbitectural
si economie

In vederea modernizarii tronsonului de DJ 156E km 74013 — 8+000 (km 7+013 — 8+026) s-a
impus intocmirea unor rapoarte de expertiza tehnica exigenta de catre expert tehnic atestat MDLAP si
intocmirea prezentei documentatii in faza Documentatiei de Avizare a Lucrarilor de Interventie
(DALL), conform legislatici specifice in vigoare.

a) descricrea principalelor lucrari de interventie pentru:

— consolidarea elementelor, subansambluriior sau a ansambhdlul structural;

Conform temei de proiectare, s-a propus intocmirea unei decumentatii tehnice in vederea
modernizarii tronsonului de drum judetean DJ 156E (km 7+013 — 8+000) din judetul Neamyt, aflat
intr-o stare de degradare accentuata.

Datorita specificului proiectului, nu estc prevazuta consolidarea unor elemente {(constructii
existente).

— protefarea, repararea elementelor nestruciurale  sifsau  restaurarea  elementelor

arhitecturale si a componentelor artistice, dupa caz;

In cadrul proiectului se propune modernizarea tronsonului analizat, precumn si realizarea
dispozitivelor de colectare a apelor pluviale.

— interventii de protejare/conservare a elementelor naturale si antropice existente valoroase,

dupa caz;

Nu esle cazul deoarece in cadrul proiectului nu se vor face lucrari de interventie care sa
necesite protejarea/conservarea elementelor naturale si antropice existente valoroase.

—demolarea partiala a unor elemente structurale/ nestruciurale, cu/fara modificarea

configuratiei si/sau a funciiunii existente a constructiei;

Nu este cazul.
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constructiel existente;
Nu este cazul.

b) descrierea, dupa caz, si a aftor categorii de lucrari incluse in solutia tehnica de interventie
propusa, respectiv hidroizolatii, termoizolatii, repararea/inlocuivea instalatiilor/echipamentelor
aferente constructiel, demontari/montari, debransari/bransari, finisaje la interior/exterior, dupa caz,
imbunatativea  terenului de  fundare, precum s lucrari strict necesare pentru  asigurared
Junctionalitatii constructiei reabilitate;

In cadrul proiectului s-a inclus colectarea apelor pluviale prin rigole betonate, rigole de
acostament, rigole carosabile si evacuarea acestora prin podete si rigole carosabile transversale.

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

Riscurile ce pot fi identificate in momentul de fata sunt generate de exisicnia in teren a unor
retele care nu au putut fi identificate sau transmise ulterior intocmirii prezentei documentatii prin
avizele detinatorilor de retele, de existenta in teren a unor goluri de a caror existenta nu a stiut nimeni.
Schimbarile climatice ce pot interveni pe parcursul execuiiei lucrarilor si ar putea afecta investitia se
rezuma la ploile ce pot mmterveni pe durata de executie si ar putea afecta in mod negativ prin durata si
intensitatea lor sau la eventuale alunecari de teren. Antreprenorul va trebui sa isi programeze lucrarile
tinand cont si de prognoza meteo (ploi, etc.} pentru zona amplasamentutui.

Alti factori de risc: probleme din punct de vedere tchnic si administrativ cu privire la executia
lucrarilor care pot duce la prelungirea duratei de impleinentare a investitiei; nccesitatea exproprierilor
de terenuri pentru asigurarea elementelor componente ale drumurilor care presupun costuri
suplimentare s1 prelungirea duratei de implementare a investitiei.

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 parametrit specifici investitiei rezultate in urma realizavii lucrarilor de
interventie.

Dupa realizarea investitiei se preconizeaza o imbunatatire a parametrilor specifici circulatiei
rutiere si pietonale dar si a mediului inconjurator. Prin realizarea lucrarilor proiectate nu se aduc
schimbari majore zonei actuale ci se realizeaza doar o crestere a factorilor de confort st siguranta a
traficului prin aducerea tronsonului de drum judetean analizat la o stare normala de exploatare st se
reduc factorii de poluare (praf, zgomot, emisii de noxe etc),
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¢ Rigola de acostament: 372.00 m;

e Rigola carosabila; 401.00 m;

¢ Rigola ranforsata: 30.00 m;

* Fundatie Adancita de parapet + parapet: 225 m;
» Parapet de protectic prin batere: 166 m;

* Podet tubular Dn800, 1=10.00 m: 3 buc;

¢ Podet tubular Dn800, 1=7.50 m: 1 buc

e Podet tip P2: 1 buc;

Cele 2 poduri aflate pe tronsonul studiat, ce traverseaza raul Iapa nu fac parte din prezenta
documentatie.

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

Nu este cazul, deoarece utilitatea drumului nu depinde de racordarea la o retea la care sa fie
conectate,

Racordarea 1a utilitatile necesare pentru organizarea de santier si pentru realizarea lucrarilor
cade in sarcina Anireprenorului general.

5.3. Durata de realizare si etapele principale corelate cu datele prevazute in graficul orientativ
de realizare a investitiei, detaliat pe etape principale

Durata de realizare si etapele principale sunt urmatoarele:

- Realizarea Proiectului tehnic de executie, intocinirea documentatiilor pentru obtinerea
avizelor si acordurilor, obtinerea avizelor si acordurilor: 2 luni;

- Realizarea executiei lucrarilor: 12 luni.

5.4. Costurile estimative ale investitiei
— costurile estimate pentru realizarea investitiei, cu luarea in considerare a costurilor unor investitii
similare;
— costurile estimative de operare pe durata normata de viata/amortizare a investitiei.

Costurile estimative ale investitiei se regasesc in Devizul pgeneral anexat prezentei
documentatii.

5.5. Sustenabilitatea realizarii investitiei
a) impaciul social si cultural;
Beneficiile socio-economice ce vor fi inregistrate ca urmare a implementarii proiectului sunt:

e Prevenirea accidentelor;
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¢ Scaderea numarului de accidente rutiere.

De asemenea, in urma implementarii proiectului vor fi realizale si sistemele de colectare si
evacuarc a apelor pluviale, evitand astfel stagnarea apei pe partea carosabila a drumurilor/strazilor.

b) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de realizare, in

Jfaza de operare;

Avand in vedere caracterul specific al lucrarilor de constructii de drumuri/strazi, prin aceste
lucrari nu se creaza noi locuri de munca in mod direct, in faza de executie respectiv in faza de
operare.

Executia (realizarea) lucrarilor se va realiza de catre societati specializate, cu personal propriu,
insa se¢ recomanda cooptarea de muncitori calificati/necalificati din zona, pe toata perioada de
executie a lucrarilor. In acest mod se creeaza noi locurt de munca pe o perioada determinata.

In faza de operare, realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii se vor realiza de catre Beneficiar prin
personalul propriu sau de catre societati specializate, contractate.

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

Lucrari de reconstructie ecologica

In acest domeniu se propune realizarea urmatoarelor:

- datorita folosirii drumurilor publice pentru transportul betoanelor sau al altor materiale, se
va executa curatarea pneurilor de pamant sau de alte reziduuri din santier;

- utilajele si mijloacele de transport vor fi verificate periodic in ceea ce priveste nivelul de
monexid de carbon si concentratiile de emisii in gazele de esapament si vor fi puse in
functiune numai dupa remedierea eventualelor defectiuni;

- 8¢ va exercita un control sever la transportul de beton din ciment cu autobetoniere, pentru a
se prevem in totalitate descarcari accidentale pe traseu sau spalarea tobelor si aruncarea
apei cu lapte de ciment in parcursul din santier sau drumurile publice;

- procesele tehnologice care produc praf vor fi reduse i perioadele cu vant putermc sau se

va urmari o umectare mai intensa a suprafetelor;
- variantele provizorii ale drumurilor (unde este cazul) vor fi dezafectate dupa finalizarea
lucrarilor;
- la sfarsitul saptamanii se va efeciua curatirea fronturilor de lucru, eliminandu-se toate
deseurile.
Dupa finalizarea lucrarilor, zonele afectate vor fi curatate si nivelate, iar terenul readus la
starea initiala, prin acoperirea cu pamant vegetal si plantarea de vegetatie.

Recomandari specifice:
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prin:

operare) pe segmentele de drum situate in/la limita perimetrului siturilor Natura 2000,
management corespunzator al traficului utilajelor (carburanti cu limite de toxicitate
conform normelor in vigoare);

realizarea unui management eficient al depozitarii hidrocarburilor si a altor substante
toxice in perimetrul santierului, astfel incat acestea sa nu fie niciodata depozitate in sau in
apropierea zonelor protejate;

realizarea unui management eficient al deseurilor, prin asigurarea transportarii lor imediate
in cazul in care se lucreaza in apropierea zonelor protejate;

monitorizarea periodica a starii vegetatiei din zona adiacenta drumurilor (in special in
vederea urmaririi speciilor potential invazive ce pot sa patrunda in zonele protejate) si
aplicarea unor masuri de management specifice in cazul in care se constata degradari ale
acestor sisteme;

mentinerea suprafetelor de protectie in jurul habitatelor valoroase din zona si din
apropierea zonel de constructie si a panourilor care sa ecraneze poluarea cu praf si comnpusi
toxici din gazele de esapament,;

depozitarea pamantului sapat, a sterilului si a altor materiale la o distanta care sa nu
permita scurgeri accidentale in albia apelor de suprafata;

management corespunzator al traficului utilajelor (carburanti cu limite de toxicitaie
conform normelor in vigoare);

realizarea unui management eficient al depozitarii hidrocarburilor si a altor substante
toxice in perimetrul santierului, astfel incat acestea sa nu fie niciodata depozitate in sau in
apropierea siturilor protejate;

realizarea unui management eficient al deseurilor, prin asigurarea transportarii lor imediate
in cazul in care se lucreaza in sau in apropierea siturilor protejate;

se va impune planificarea si sustinerea materiala a unui program de realizare, monitorizare
a masurilor de reducere a impacturilor, prin termenii de referinta si buget.

Faza de constructie:
Prevenirea si reducerea potentialelor surse poluante, daunatoare tuturor componentelor biotice,

managementul corespunzator al traficului utilajelor (carburanti cu limite de toxicitate
conform nomelor in vigoare);

supravegherea eficienta a modului si locatiei de depozitare a hidrocarburilor, a
materialelor, si a altor substante toxice in perimetrul santierului, astfel incat acestea sa nu
fie niciodata depozitate in sau in apropierea siturilor protejate;

gestionarea eficienta a deseurilor, transportarea imediata in cazul in care se lucreaza in sau
in apropierea siturilor protejate.

Prevenirea impactului asupra tuturor componentelor biotice, cu precadere asupra celor de

interes protectiv va fi realizata prin;
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Cu toate ca in prezent, datorita tehnologiilor de executie modeme, a unor materiale putin

agresive pentru mediu si a unei mecanizari avansate, perioadele de executie s-au diminuat mult, ceea

ce reduce timpul de impact pe un traseu, efectele pot fi in esenta urmatoarele:

Miscari importante de terasamente, deblee si/sau ramblee cu excavatii in traseu ori
depozitati in zone de depozitale, care gencreaza, modificari in stratele superioare de
pamant, chiar dezechilibrul lor natural si uneon schimbari ale peisajului natural;

Emisii importante de praf si noxe produse de gazele de esapament de la motoarele extrem
de putemnice — 100-200 C.P. — ale mijloacelor mecanice de transport si utilajelor;
Perturbarea prin zgomot si noxe a faunei si florei;

Scoaterea din circuitul productiv de suprafete agricole;

Emisii de noxe de diferite tipuri cu ocazia executarii lucrarilor de constructii cum ar fi praf
la betonari si forari;

Disconfort important prin poluare fonica, luminoasa, vibratii si emiterea de noxe, cauzat
populatiei din asezarile situate in apropierea santierelor;

Posibilitatea aparitiei unor conflicte sociale intre populatia autohtona/participantii la trafic
si personalul muncitor, in general mai violent si care va fi destul de numeros in timpul
executiei lucrarilor;

Consumuri semnificative de materii prime, materiale si energie, cu consecinte negative
asupra resurselor materiale si energetice, in special atunci cand este vorba de resurse
neregenerahile;

In final se poate concluziona ¢a in perioada de executie are loc un important impact negativ
la modul cel mai general, dar a carui durata este limitata de la cateva lum pana la 1 - 2 ani.

b. in pericada de exploatare:

In perioada de exploalare impactul general este acelasi ca si in prezent, lucrarile proiectate
nu afecteaza si nu modifica regimul de exploatare actual al drumurilor, ci doar sporesc
siguranta circulatiei pe tronsonul respectiv.

Masuri de reducere a impactului:

a. Ca masuri generale de reducere a impactului, au fost prevazute urmatoarele:

Gestionarea circulatiei: planificarea locurilor de amplasare a semmnelor/masurilor de
gestionare a circulatiei (denivelari) ce urmeaza a fi afisate/construite;

Stropirea cu apa a drumurilor de serviciu si a platformelor de santier dupa necesitati, pentru
a preveni emisiile puternice de praf;
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- Eliminarea conforma a deseurilor de constructie, uleiurilor uzate si a altor deseuri de pe
amplasamentul lucrarilor propuse;

- Depozitarea si utilizarea adecvatla a materialelor periculoase in zone cu acces controlat;

- Refacerea vegetatiei pe eventualele suprafete decopertate;

- Refacerea vegetatiei in zonele adiacente, imediat dupa incheierea lucrarilor;

- Repopularea terenurilor afectate cu specii de plante caracteristice acestei zone;

- Prevenirea deteriorarii suprafetei invecinate in vederea evitarii pierderii si/sau afectarii
habitatelor floristice si faunistice din zonele afectate si limitrofe;

-  Controlul distrugerii florei, vegetatiei, a indivizilor diferitelor grupe de animale,
nevertebrate si vertebrate;

- Controlarea nivelului emisiilor de pulberi;

- Controlarea poluarii fonice;

- Controlarea deversarilor de combustibili si de alte materiale volatile pe sol si in apropierea
canalizarilor;

- Prevenirea compactarii solului in spatiile destinate depozitarii materialelor si dispozitivelor
utilizate in lucrarile de executie;

b. Masuri specifice de reducere a impactului:

monitorizarea atenta a lucrarilor propriu-zise;
monitorizarea functionarii santierului.

Protectia aerului
Realizarea investitiei propuse implica, in perioada de executie:

» lucrari privind modemizarea drumurilor analizate, amenajarea dispozitivelor de evacuare a
apelor pluviale si inlocuirea podetelor existent degradate cu rigole carosabile;
¢ traficul auto de lucru.

Pe toata pericada de realizare a lucrarilor cuprinse in cadrul acestui proiect, solutile adoptate
de catre constructor trebuie sa asigure masuri specifice de protectia aerului astfel incat sa nu fie
depasita limita de poluare prin eliininarea in atmosfera a pluberilor de praf.

Protectia impotriva zgomotului si vibratjilor
Acest tip de poluare va avea caracter temporar, doar pe perioada executiei lucrarilor. Lucrarile
modemizare implica urmatoarele surse de zgomot si vibratii:
- Procesele tehnologice, pentru care este necesar sa functioneze unele grupuri de utilaje.

Aceste utilaje m lucru reprezinta tot atatea surse de zgomot;
- Circulatia mijloacelor de transport in cadrul santierului;
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- Absorbtia undelor acustice de catre sol, fenomen denumit “efect de sol";

- Absorbtia in aer, dependenta de presiune, temperatura, umiditatea relativa, componenta
spectrala a zgomotului;

- Topografia terenului si vegetatia.

Se va acorda o atentie sporita manevrarii utilajelor in apropierea zonelor locuite si a
obiectivelor care isi desfasoara activitatea langa drum/strada. Functionarea acestora va fi verificata
periodic.

Lucrarile se vor realiza, pe cat posibil, in timpul zilei, respectand un program care sa nu
afecteze orele de odihna ale locuitorilor din zona.

Protectia solului si subsolului

Forme de impact posibile asupra solului:

- degradarea fizica superficiala a solului pe arii foarte restranse adiacente drumurilor in
zonele de parcare si de lucru a utilajelor - se apreciaza o pericada scurta de reversibilitate
dupa terminarea lucrarilor si refacerea acestor arii;

- deversari accidentale de produse petroliere la nivelul zonelor de lucru - posibilitate relativ
redusa in conditiile respectarii masurilor pentru protectia mediului, posibilitati de
remediere imediata.

Afectarea subsolului, pana la adancimi de maxim 30 cm poate aparca accidental in cazul

deversarilor de produse petroliere. Remedierea este facila si posibil 4 fi efectuata imediat.

Protectia ecosistemelor terestre
In conditii normale de executie nu pot apare surse semnificative de poluare pentru mediul

terestnu. Se va realiza inierbarea taluzurilor la sfarsitul executiei lucrarlor.

Protectia asezarilor umane si a altor gbiective de interes public

Existenta santierului si desfasurarea lucrarilor pot fi surse de poluare pentru acest factor.
Constructorul va elabora o documentatie privind dirijarea traficului, stabilind reguli stricte pentru
asigurarea fluentei circulatieci si evitarea coliziunii, folosind o semnalizare luminoasa
corespunzatoare.

Traficul de santier va fi dirijat astfel incat sa evite ambuteiaje de autovehicule in zonele de
lucrari. Lucrarile de deviere a circulatiei vor avea un caracter temporar.

Prin finalizarea investitiei, peisajul nu va suferi modificari semnificative. Pentru a restrange
efectul asupra peisajului, prin graficele de lucrari se va prevedea o esalonare a executiei, astfel incat o
portiune inceputa sa fie terminata integral si redata zonei intr-o perioada cat mai scurta de lucru.

Gospodarirea deseurilor
Prin realizare lucrarilor proiectate pot sa apara urmatoarele tipuri de deseuri:
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- pamant si materiale excavate;
- deseuri amestecate de materiale de constructie.

Examinand lista de mai sus, se constata ca nu apar deseuri periculoase.

Obligatiile care rezulta din prevederile legale sunt urmatoarele:

- se vor recicla deseurile refolosibile, prin integrarea lor in lucrarile de umpluturi;

- se vor respecta conditiile de refacere a cadrului natural in zonele de depozitare;

- infrelinerea utilajelor si vehiculelor folosite in activitatea de constructie si intretinere se
efectueaza doar in locuri special amenajate pentru a evita contaminarea solului.

- deseurile de tip menajer se se vor colecla in pubele sanjabile ce vor i evacuate prin
contract cu tirmele de salubritate.

Gospodarirea substantelor si preparatelor chimnice periculoase
Conform Catalogului FEuropean al Deseurilor CED - principalele deseuri rezultate din

activitatile de constructie a drumurilor, exceptand materialele izolatoare, nu se incadreaza in categoﬂa
deseurilor periculoase.

De asemenea, la categoria deseurilor municipale si asimilabile din comert, industrie ete. se
incadreaza ca deseuri periculoase vopselurile, cerelurile, adezivii si rasimle, solventii, luburile
fluorescente si alte deseuri cu continut de mercur. Unele dintre aceste substante ar putea fi folosite in
santier, in cantitati reduse. D¢ asemenea, este posibila folosirea, ot in cantitati reduse, si a altor
substante si materiale cu actiune periculoasa sau toxica.

Gospodarirea substantelor toxice si periculoase se va face cu respectarea prevederilor legale in
vigoare,

Antreprenorului ii revine sarcina depozitarii si folosirii in conditii de sipuranta a acestor
substante. De asemenea, antreprenorul va trebui sa tina o evidenta stricta a acestor materiale.
Deseurile rezultate, precum si ambalajele substantelor toxice si periculoase, vor fi depozitate in
siguranta si predate unitatilor specializate pentru depozitare definitiva, reciclare sau incinerare.

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,

Obiectivul proiectului este de a asigura lucrari de modernizare pe drumurile/sirazile analizate
in vederea asigurarii unor conditii corespunzatoare circulatiei auto. Realizarea obicctivelor analizate
determina reducerea riscului de accidente, reducerea consumului de carburant, reducerea uzurii
masinilor, reducerea poluarii fonice si praf degajat in atmosfera, cresterea conditiilor de siguranta si
confort ale participantilor la trafic.
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Astfel, au fost analizate 3 vanante, considerate reprezentative in contextul prezentat al
proiectului.

Varianta zero (fara investitie} — Aceasta varianta reprezinta situatia in care nu se realizeaza
investitii in lucrarile pentru obiectivele analizate si punerea in siguranta a acestora si se realizeaza
doar operarea sistemului existent.

Varianta solutiei unu — realizarea unui sistem rutier suplu format: structura rutiera total noua
solutie usor de realizat si infretinut.

Varianta solutiei doi — realizarea unui sistem rutier rigid din BcR 4.5, solutie cu durata mare
de realizat si foarte costisitoare in faza initiala.

Solutia 1-Varianta A — sistem rutier suplu:
- 4 ¢cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 cm strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 em strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul Iapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 em strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul rutier cxistent.

Solutia 2-Varianta B — sistem rutier rigid:
- 21 cm, dala din beton de ciment BcR 4.5;

- folie de polietilena;

- 2.0 cm strat de nisip;

30 cm strat de fundatie din balast ((-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.
10 em strat de forma din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.

Scenanul ales este cel prezentat in solutia 1 (varianta A), realizare sistem rutier suplu, acesta
fiind scenariul mai avantajos tehnic si economic pe termen lung, conform explicitani din compararea
celor doua variante din cadrul Expertizei tehnice.
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51 solutiel tehnice s1 tehnologice ce caracterizeaza mvestihia. e asemenea prin mtermediul acesteia,
se realizeaza o prezentare, in ansamblu, atat a situatiei actuale si a neajunsurilor ce decurg din
aceasta, cat si a avantajelor si facilitatilor ce decurg ca urmare a realizarii investitiei.

Conceptul modem privind dezvoltarea economica si sociala a unel zone pleaca de la premiza
ca starea si dezvoltarea infrastructurii de transporturi se constituie ca principal supori pentru viitoarea
crestere economica in toate sectoarele.

Se apreciaza ca prin lucrarile de modemizare a obiectivelor analizate vor duce la cresterea
investitiilor in zona datorita unei infrastructuri adecvate.

Prin modemizarea tronsonului de druin judetena analizat se urmareste cresterea nivelului de
siguranta si confort prin imbunatatirea conditiilor de exploatare a infrastructurii rutiere.
Realizarea acestor lucrari, se impune si din urmatoarele motive:
- Imbunatatirea gradului de confort/siguranta al locuitorilor si locuintelor din zona;

- Micsorarea emisiilor de noxe in atinosfera;

- Cresterea sigurantei transportului auto si pietonal,

- Reducerea timpilor de parcurs respectiv de asteptare;
- Imbunatatirea aspectului zonei;

- Asigurare sigurantei in exploatare.

¢) analiza financiara,; sustenabilitatea financiara,

Capacitatea beneficiarului proiectului de a gestiona implementarea investitiei propuse este
ridicata, fiind corelata cu succesul interventiei si cu garantarea atingerii obiectivelor stabilite. Cu toate
acestea, beneficiarul proiectului trebuie sa demonstreze ca interventia propusa cste sustenabila din
punct de vedere financiar si nu va pune in pericol capacitatea sa de a indeplini toate obligatiile
financiare pe parcursul perioadei de referinta.

Sustenabilitatea financiara implica existenta unui flux de numerar cumulat pozitiv pentru
fiecare an al proiectiilor (mai simplu, suficient numerar pentru desfasurarea fara probleme a
operatiunilor in fiecare an). Deficitele temporare pot fi acoperite eventual printr-un credit revolving
(care apoi va fi luat in considerare la determinarea fluxului de numerar), avand in vedere ca ipotezele
referitoare la acest credit revolving sunt rezonabile in relatie cu pietele financiare locale.

d) analiza economica; analiza cost-eficacitate;

Analiza economica pune in evidenta eficienta si utilitatea proiectului pentru societate in
ansamblu si releva contributia sa la dezvoltarea economico-sociala. Realizarea unei astfel de analize
estc importanta in cazul investitiilor realizate in sectorul public sau in sectoare strategice ale
econoiniei nationale. Criteriul sintetic de apreciere este rentabilitatea nationala a proiectului, calculata
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In calculul veniturilor si cheltuielilor anuale in cazul analizei economice sunt incluse si cele
“secundare ”, ce nu au legatura directa cu proiectul de imvestitii, dar sunt generate de acesta (ex.: forta
de munea ocupata prin realizarea proiectului, intensificarea activitatii comerciale sau industriale dintr-
o anumita zona, etc.). In evaluarea economica nu se includ in cheltuieli dobanzile platite pentru
credite primite, impozite pe venit, taxe vamale etc., intrucat la nivelul economiei nationale acestea
apar ca plati de transfer de la o unitate economica spre alte unitati financiare, bancare sau la bugetul
statului, exceptie facand cazul creditelor externe la care dobanzile expatriate se iau in calcul.

Analiza cconomica este neulra, atat fata de distributia venitului, cat si de provenienta
capitalului. Desi analiza va determina volumul venitului generat peste cheltuielile efectuate, ea mu
specifica cine primeste in realitate acest venit.

Beneficiile socio - economice ce vor fi inregisirate ca urmare a implementarii proiectului sunt:

-  Venituri indirecte provemite din infiintarea de noi activitati economice si dezvoltarea
activitatilor existente (efecte de antrenare ale investitiei);

- {rearea de noi locuri de munca si reducerea somajului;

- Reducerea numarului de accidente;

- Economii din scaderea costuiui de exploatare (reducere consum carburanti per auto/an,
reducere costuri exploatare autovehicule);

- Economii din scaderea timpului de parcurs.

e) analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor.

Ipotezele principale luate in considerare la elaborarea analizei proiectului sunt urmatoarele;

Din punct de vedere Obiectiv general — mentinerea nivelului de dezvoltare econoinica
actuala, ca valoare mimma. Avand in vedere ca prognozele si estimarile se bazeaza m mare parte pe
evaluarea situatiei actuale - este necesar ca aceasta ipoteza sa fie validata in perioada de exploatare a
proiectului. Avandu-se in vedere evolutiile recente, este rezonabil sa presupunem ca ritmul actual de
crestere economica se va mentine.

Din punct de vedere al disponibilitatii resurselor financiare — Beneficiarul va asigura finantarea
cheltuielilor suplimentare (conexe) ce vor aparea in timpul implementarii proiectului.

Din punct de vedere al intretinerii si protejarii infrastructurii modemizate - in scopul atingerii
obiectivului vizat pe termen lung este important ca, Consiliul Local sa poata mentine infrastructura
modemizata la paramentrii tehnico - functionali adecvati. Beneficiarul va aloca atat fondurile cat si
resursele umane necesare indeplinirii acestui obiectiv,

La nivelul rezultatelor estimate

Obtinerea rezultatelor estimate este mevitabil legata si de concretizarea unor factori si conditii
in afara controlului direct al proiectului.
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lucrarilor de reabilitare, cat si de gradul de conformitate al solutiilor tehnice cu cele mai bune
practici in domeniu. Supravegherea sistematica si calificata, efectuata de catre promotorul
proiectului, va contribui semnificativ la reducerea riscurilor implicate de aceste aspecte
tehnice;

- respectarea normelor de proiectare si de protectie a mediulul inconjurator. Pe tot parcursul
procesului de identificare a solutiei tehnice ce va fi implementata si de elaborare a detaliilor de
executie, un element esential este reprezentat de respectarea legislatiei existente in domeniul
conslructiilor si in domeniul mediului, In acest sens au fost intreprinse toate eforturile necesare
pentru identificarea celei mai potrivite solulii din punct de vedere al costurilor si conceptiei
tehnice;

- existenta unui mediu economic, politic si social stabil. Exploatarea in viitor a drumurilor
incluse in actualul proiect de investitie este influentata intr-o anumita masura si de contextul
legislativ si socio economic. In etapa operationala pot sa apara mfluente negative (de ex. rata
ridicata a inflatiei, nivel ridicat al fiscalitatii) ce pot descuraja investitiile, factori care pot
influenta atingerea obiectivului propus in proiectul nostru.

Analiza riscului - Poate fi atat cantitativa, cat si calitativa si depinde de existenta datelor si a
cunostintelor respective. O importanta deosebita o au datele cu privire la toxicitatea materialelor,
durata expunerii, reactionarea populatiei sau a plantelor/ animalelor si conditionalitatea si neclaritatea
acestei analize.

Gruparea variabilelor utilizate in categorii omogene:
- Riscul de finalizare: riscul ca finalizarea proiectului sa fie intarziata i general din motive
tehnice

- Riscul de operare: care include riscul tehnologic; este acela in care proiectul nu se ridica la
nivelul corespunzator fluxului de venituri si cheltuieli, fie prin nerespectarea productiei de
energie calculate in proiect, sau din cauza costurilor mentenantei care depasesc previziunile de
buget.

Identificarea posibilelor variabile dependente din punct de vedere determinist, care pot duce la
cresterea distorsiunii rezultatelor si la inregistrari duble. Avand alese cele mai semnificative variabile,
putem sa evaluam elasticitatea lor prin efectuarca de calcule. De fiecare data se airibuie o noua
valoare pentru fiecare variabila si recalculam costul investitiei si rata interna a rentabilitatii, astfel
notandu-se diferente comparate cu cazul de baza.

Riscul financiar decurge din proportia mare a imprumuturilor luate de la banci, imprumuturi
ce primesc ca destinatie acoperirea cheltuielilor pentru realizarea obiectivului de investitii. Acest gen
de risc consta in aceea ca, in cazul aparitiei unei conjuncturi nefavorabile, profiturile se volatilizeaza,
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Coeficientul de risc este foarte mare atunci cand este vorba de un risc independent de agentul
economic, adica delerminat de conjunctura economica nefavorabila sau de realizarea unei investitii
mari intr-un domeniu ce evolueaza foarte slab. Tocmai de aceea, pentru a preintampina riscul legat de
imprumut, insasi bancile finantatoare au luat masuri in aceasta directie si s-au preocupat de elaborarea
unor metode eficiente de analiza a riscului.

Odata adoptata decizia de mvestitii si aleasa o varianta de realizare a proiectului, se pot
identifica riscurile ce pot sa intervina pe durata de viata a proiectului.

Astfel, in etapa de pregatire a proiectului se definesc activitatlile ce compun proiectul,
resursele necesare, participantii si competentele lor in cadrul proiectului, se identifica factorii interni
si externi de influenta. Printre categoriile de riscuri specifice acesici etape, se pot enumera riscuri ce
apar la stabilirea specificatiilor de proiect si a necesarului de resurse.

Printre metodele de diminuare a riscurilor ce apar in aceasta etapa, se recomanda:

- utilizarea unor instrumente economico — matematice de calcul si previziune a necesarului
de resurse, precum si de alocare a acestora: tehnici de prognoza, tehnica simularii, analiza
sensibilitatii rezuliatelor, planificarea activitatilor cu metoda analizei drumului critic
(CPM), metode de programare matematica pentru alocarea de resurse, metode de
dimensionare a stocurilor, etc.;

- utilizarea unor proceduri formalizate de identificare a riscurilor; arborele erorilor,
realizarea unei liste a riscurilor posibile {checklist), realizarea unui profil de risc, stabilirea
riscurilor pe baza experientelor precedente si compararea riscurilor cu cele survenite in
cadrul proiectelor similare, identificarea riscurilor ce pot surveni in derularea activitatitor
si a bugetului proiectului prin detalierea profunda a acestora.

In pericada de executie a proiectului, factorii de risc sunt determinati de caracteristicile
tehnice ale proiectului, experienta si modul de lucru al echipei de executie, parametrii exogeni {(in
principal macro-economici) ce pol sa alecteze sumele necesare finantarii in aceasta etapa.
Principalele riscuri ce apar sunt:

o riscul tehnologic care apare in cazul unor investitii cu grad ridicat de noutate tehnologica. In
general, investitorii se simt mai in siguranta daca tehnologia a fost probata in alte proiecte,
[olosirea unei tehnologii probate filnd o conditie de a se acorda un imprumut;

o riscul de depasire a costurilor ce apare in situatia in care nu s-au specificat in contractul de
executie sau in bugetul investitiei actualizari ale costurilor sau cheltuieli neprevazute;

o riscul de intarziere (depasire a duratei stabilite) poate conduce, pe de o parte la cresterea nevoii
de finantare, inclusiv a dobanzilor aferente, iar pe de alta parte la intarzierea intrarii in
exploatare cu electe negative asupra respectarii clauzelor fata de furnizori si de clienti;

o riscul de interfata este generat de interconditionarea dintre diferiti executanti pe care participa la
realizarea proiectului si deriva din coordonarea executantilor sau din incoerenta intre clauzele
diferitelor contracte de executie;
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ferme privind finalizarea proiectului la costurile prevazute la momentul semmnarii acestuia,
beneficiarul fiind nevoit sa suporte modificarile de pret.

Intre metodele ce pot fi utilizate pentru prevenirea sau diminuarea efectelor unor astfel de
riscuri, Se enumera;

- transferul riscului, catre o terta parte ce poate prelua gestiunea acestuia precum companiile de
asigurari si firmele specializate in realizarea unor parti din proiect (outsourcing);

- diminuarea riscului prin programarea corespunzatoare a activitatilor, instruirea personalului
sau prin reducerea efectelor in cazul aparitiei acestuia formarea de rezerve de costuri sau de
timp;

- selectarea stiintifica a subcontractorilor (folosind informatii din derularea unor contracte
anterioare) si negocierea atenta a contractelor.

In perioada de exploatare a proiectului cea mai frecventa problema ce apare este legata de
capacitatea beneficiarului de proiect de a exploata i mod corespunzator obiectivul fizic realizat,
adica de a fi capabil sa atinga nivelul de performanta stabilit fara a depasi costurile planificate, iar in
aceasta etapa apar riscuri de depasire a costurilor de exploatare, de aprovizionare, de forla majora,
politice sau legislative.

Pentru diminuarea acestor tipuri de riscuri se pot folosi metode precum:

- instruirea corespunzatoare a personalului in exploatarea echipamentelor sau tehnologiilor
realizate prin proiect;

- utilizarea unor furnizori care au o buna reputatie tn indeplinirea obligatiilor contractuale;

- cunoasterea si respeclarea reglementarilor legislative in domeniu;

- studierea cu anticipatie a cardului politic si crearea unor aliante care sa permita protejarea
investitiei si a firmei.

Riscul poate avea origimi multiple, poate rezulla dm combinatii de factori si variabile. De
aceea, alegerea variabilelor implica ea insusi riscuri precum:
- informatia incompleta asupra proiectului care induce incertitudine;
- fluctuatii foarte mari ale valeorilor variabilelor fata de valoarea medie aleasa, erori de
estimare a tendintelor, de altfel destul de frecvente in cadrul proiectelor.

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

financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

Solutiile propuse pentru interventiile asupra obiectivelor analizate:
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- 15 cm strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 cm zestre cxistenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 7+013 pana la km 7+094 (podul peste raul lapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul rutier existent.

Varianta B — sistem rutier rigid:
- 21 em, dala din beton de ciment B¢cR 4.5;

folie de polietilena;

2.0 ¢m strat de nisip;

30 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.
10 em strat de forma din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008.

In ambele variante se vor realiza lucrari pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale, lucrari
de semnalizare rutiera si siguranta a circulatiei si toate elementele necesare modernizarii tronsonului
analizat.

6.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e), recomandat(e)
Scenariul selectat din punct de vedere tehnico-cconomic este Varianta A :

Varianta A — sistem rutier suplu:
-4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, LEG 50/70-SR EN 13108-1;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis ABPC 22.4, BAZ 50/70-SR EN 13108-1;

- 15 cm strat de fundatie din piatra sparta (sort 63-90) /amestec optimal (agregat grosier
conform SR EN 13242+A1:2008 );

- 10 cm strat de fundatie din balast (0-63 mm), conform SR EN 13242+A1:2008;

- 15 em zestre existenta scarificata si recuperata,
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- 6 em strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;

- Frezarea imbracamintii rutiere existente;

- Sistemul rutier existent.

Categoria de importanta a constructiei a fost stabilita in conformitate cu “Regulamentul
privind stabilirca categorici de importanta a constructiilor. Metodologie de stabilire a categoriei de
importanta a constructiilor”, elaborata in aprilic 1996 de Institutul de Cercetari in Constructii si
Economia Constructiilor — INCERC si publicata in Buletinul Constructiilor nr. 4 din 1996, conform
Ordinului MPAT 31/N/1995. Lucrarile din cadrul acestei investitii se incadreaza in categoria de
importanta ,,C” - constructie de importanta normala.

Traseul in plan

Traseul drumului judetean DJ 156E, km 7+013 — 8+000 (km 7+013 — 8+026) se desfasoara in
cadrul unui relief de altitudine medie fiind alcatuit dintr-o succesiune de curbe si alimamente, acestea
avand o lungime totala de 1013,00 m.

Traseul proiectat urmareste, in general, traseul existent cu realizarea corectiilor care s-au
impus datorita largirii platformei existente respectiv prin adoptarea elementelor geometrice
corespunzatoare adaptate la situatia din teren. Elementele geometrice ale curbelor respectiv
amenajarea acestora in plan si in spatiu, au fost adoptate in conformitate cu prevederile STAS 863-85,
Ord. M.T. 1295/2017 si 1296/2017.

Judetul Neamt |

Nr. Nr. cadastral Lungime (m)
Crt.

1 NC 52634 94 m

POD NC 52675—19m
2 NC 52640 | 274 m
POD + Amenajare intersectie— 26 m
Total lungime (m) | 1013 m
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- Geoeompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul ruticr existent,

Coordonate de trasare Stereo 70;

Nr. Denumire drum
Crt. Coordonate Stereo 70

Inceput Sfarsit
X {EST}) Y {NORD} X (EST) Y {NORD)

DJ 156E

km 7+013 — 8+000
1. (km 7+013 — §+026) 607418.5045 591071.1704 606477.5684 590856.0520

Profilul longitudinal

In localitate, linia rosie a fost proiectata in general la inaltime redusa fata de nivelul terenului
existent pentru a nu afecta accesele la proprietati.

Linia rosie se va proiecta in conformitate cu normativele tehnice in vigoare cu adaptare la
siluatia reala din teren pentru evitarea lucrarilor costisitoare. Pe zonele cu declivitati ridicate se vor
adopta masuri compensatorii pentru asigurarea sigurantei circulatiei.

Profilul transversal

In profil transversal drumurile/strazile au fost prevazute cu o latime a platformei variabila,
avand latimea partii carosabile variabila, cuprinsa intre 4,00 m si 5,50 m, datorita latimii amprizei
existente si a limitelor de proprietate. Acostamentele au latimi de 0.00-0.50 m (acolo unde profilul
transversal tip nu se poate aplica din lipsa de spatiu, se va renunta partial la acostamente pe zone
izolate, unde situatia 0 impune) si vor fi de tip consolidat (cu mixtura asfaltica/ beton asfaltic).

Panta transversala a partil carosabile in aliniament este de 2.5%. Panta transversala a
acostamentelor este de 2.5%.

Se va realiza racordarea structurii ruliere proiectale cu slructura rutiera a drumurilor
intersectate.

In general, in intravilan, structura rutiera se va realiza prin excavarea zestrei existente pentru
realizarea profilului longitudinal. Suprafata existenta a terasamentelor se va pregati prin scarificare,
reprofilare, nivelare si compactare dupa care se va realiza stratul de forma pentru imbunatatirea
capacitatii portante a infrastructurii drumului.
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- 15 cm zestre existenta scarificata si recuperata.

Pe tronsonul de inceput, de la km 74013 pana la km 7+094 (podul peste raul lapa) se va
prevedea urmatoarea solutie tehnica:
- 4 ¢m strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16, RUL 50/70-SR EN 13108-1;
- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4, , LEG 50/70-SR EN 13108-1;
- Geocompozit antifisura;
- Frezarea imbracamintii rutiere existente;
- Sistemul ruticr existent.

In general, in intravilan, structura rutiera se va realiza prin excavarea zestrei existente pentru
realizarea profilului longitudinal. Suprafata existenta a terasamentelor se va pregati prin scarificare,
reprofilare, nivelare si compactare dupa care se va realiza stratul de forma pentru imbunataiirea
capacitatii portante a infrastructurii dnunului,

Colectarea si evacuarea apelor pluviale

Scurgerea apelor si evacuarea acestora s-a prevazut a se realiza prin rigole de acostament in
grosime de 15 cm pe pat de nisip in grosime de 10 cm, rigole betonate cu grosime de 10 cm turnate
monolit pe un strat de 5 cm de nisip pilonat si rigole carosabile cu latimea de 0.75 m.

Clasa betonului pentru elementele de preluare si scurgere a apelor pluviale va fi de minim
C30/37 si va respecta prevederile normativului CP012/1-2007.

In vederea asigurarii continuitatii si evacuarii apelor pluviale colectate de elementele de
scurgere aferente drumurilor vizate spre modemizare se prevad si inlocuirea podetelor aflate in stare
de degradare avansata sau decolmatarea celor existentente aflate intr-o stare buna.

Functie de conditiile existente din teren, la faza de Proiect tehnic de executie se¢ pot realiza
adaptari ale elementelor de scurgere a apelor.

g:t Pozitie Km Lungime Parte Tip
1 7+206.00 — kam 7+228.00 22 ml Stanga Rigola carosabila
2 7+228.00 —km 7+2358.00 30 ml Stanga Rigola carosabila ranforsata
3 7+258.00 —km 7+273.00 15 ml Stanga Rigola carosabila
4 T+273.00 — km 7+447.00 164 ml Stanga Rigela de acostament
5 7+463.00 —km 7+818.00 355ml Stanga Rigola carosabila
6 7+818.00 —km 7+961.00 143 ml Dreapta Rigola de acostament
7 7+818.00 — km 8+002.00 184 ml Stanga Sant betonat
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reflectorizante si trebuie sa aiba o durata de viata cat mai ridicata.
Pentru a impiedica aparitia circulatiel necontrolate de oameni, s-au luat masuri prin prevederea de
treceri de pietoni, adiacent acestora s-a sugerat si traseul pentru biciclete.

Trecerile de pietoni se vor amenaja conform NP 051-2012 - Revizuire NP 051/2000
“Normativ privind adaptarea cladirilor civile im spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap, indicativ”’ pentru a asigura accesolor persoanelor cu dizabilitati la mijloacelor de
transport in comun.

Marcajele vor respecta SR 1848-7:2015.

Marcajele folosite sunt urmatoarele:
o marcaje longitudinale;
o marcaje transversale (lreceri de pietoni, sdgeti de indicare a directiilor de circulatie,
marcaje de interzicere, etc)
o marcaje diverse (statii de autobuz, etc).
Amplasarea indicatoarelor §i realizarea marcajelor se va face conform cu plansele anexate
prezentei documentatii (plan marcaje si semnalizare).
Marcajele vor respecta SR 1848-7:2015.

Trecerile de pietoni se vor amenaja conform NP 051-2012 - Revizuire NP 051/2000 —
“Normativ privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap, indicativ’ pentru a asigura accesolor perscanelor cu dizabilitati la mijloacelor de
transport in comun.

SEMNALIZAREA VERTICALA

Sistemul de semnalizare pe verticala s-a realizat asa incat sa existe o concordanta intre acesta
si sistemul de marcaje pe orizonatala, pentru a nu crea confuzii si interpretari gresite, pentru a fi citit
cu usurinta atat pe timp de zi cat si pe timp de noapte.

Semnalizarea verticala cuprinde indicatoare de avertizare, de obligativitate si indicatoare de
infonnare si orientare.

Fetele indicatoarelor se executa prin acoperirea suportului cu folii reflectorizante care asigura
o mai buna perceptie a acestora pe timpul noptii sau pe timp nefavorabil. Dimensiunile indicatoarelor
vor fi “curente”, asa cum sunt prevazute in SR 1848-2:2011,

Toate materialele utilizate (vopseaua de marcaj, indicatoarele, etc) vor fi agrementate in
conformitate cu exigentele de calitate in vigoare.

Indicatoarele rutiere vor fi conforme cu SR 1848-1:2011 si SR 1848-2:2011.

Pagina 52 din 65



de interzicere sau restrictie

de obligare
de presemnalizare

indicatoare de avertizare

indicatoare de orientare si informare

gﬁ Pozitie Km Lungime Parte Tip

1 7+013.00 — km 7+094.,00 65 ml Dreapta Parapet N2

2 7+113.00 — km 7+155.00 40 ml Dreapta Parapet N2

3 7+206.00 — km 7+422.00 225 ml Dreapta F.A.P. + Parapet N2
4 74+422.00 — kin 7+447.00 18 ml Dreapta Parapet N2

3 74509.00 — kin 74+554.00 43 ml Dreapta Parapet N2

Pe pericada executiei lucrarilor, Antreprenorul va respecta ,,Normele metodologice privind
conditiile de inchidere a circulatiei si de instituire a restrictiilor de circulatie in vederea executarii de
lucrari in zona drumului public si/sau pentru protejarea drumului” aprobate prin Ordinu! comun al
Ministerului de Interne si Ministerului Transporturilor nr. 1112/411-2000 publicat in Monitorul
Oficial nr. 397/25.08.2000, cat si al celorlalte norme, standarde si prevederi legale in vigoare si va
obtine avizul Politiei Rutiere pentru pericada de executie a lucrarilor. Se impune semnalizarea
corespunzatoare peniru evitarea oricaror feluri de accidente, inclusiv pe timp de noapte.

In general, ca urmare a realizarii lucrarilor de modernizare, impactul asupra factorilor de

mediu va fi pozitiv, inclusiv din punct de vedere economic si social,

In timpul executiei lucrarilor nu se vor utiliza materiale poluante.

Impactul asupra mediului ca urmare a realizarii unor conditii de circulatie superioare celor
actuale se va manifesta prin:

- Scaderea poluarii aerului, prin reducerea emisiilor de substante poluante-praf-, datorata unei
suprafete de rulare modemne;

- Reducerea vibratiilor ca urmare a refacerii structurii rutiere;

- Evacunarea corespunzatoare a apelor pluviale si prevenirea eroziunii solului.

Impactul in urma realizarii investitiei este unul pozitiv, avand influente favorabile asupra
mediului prin reducerca poluarii fonice, a noxelor, reducerea consumului de combustibil, cresterea
sigurantei traficului, in pericada de operare precum si unul pozitiv in pericada de executie a
lucrarilor.
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S.C. NEW PROIECT CONSTRUCT S.R.L.

Principalii indicatori tehnici aferenti constructiei sunt;
* Structura rutiera: supla: 888.00 m;
e Structura rutiera ranforsata: 94.00 m;
¢ Sant betonat: 180.00 m;
¢ Rigola de acostament: 372.00 m;
» Rigola carosabila: 401.00 m;
* Rigola ranforsata: 30.00 m;
» Fundatie Adancita de parapet + parapet: 225 m;
¢ Parapet de protectie prin batere: 166 m;
¢ Podet tubular Dn800, 1=10.60 m: 3 buc;
e Podet tubular Dn800, I=7.50 m: 1 buc
¢ Podet tip P2: 1 bug;

¢ indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in functie de
specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii;
Conform deviz general atasat,

d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni.
Pericada efectiva de executie a lucrarilor este de 12 luni.
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JUULLUL IYCHALINL I

Nr. Nr. cadastral Lungime (m)
Crt.

1 NC 52634 94 m

PODNC52675—-19m
2 NC 52640 | 874 m
POD + Amenajare intersectie — 26 m
Total lungime (m) I 1013 m

7.4. Avize privind asigurarea utilitatilor, in cazul suplimentarii capacitatii existente
Nu este cazul.

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

Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului se va obtine prin grija
beneficiarului, ulterior predarii si receptionarii prezentei documentatii, pana la faza de intocmire a
proiectului tehnic.

7.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, care pot conditiona solutiile tehnice, precum:
a) studiu privind posibilitatea uwtilizarii unov 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,

¢} raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor in situri arheologice;
Nu este cazul.

d) studiu istoric, in cazul morumentelor istovice;
Nu este cazul.

e) studii de specialitate necesare in functie de specificul investiticl.
Nu este cazul.
Intocmit, Verificat,
Ing. C.F.D.P. Reian Andrai Ing. CF.NP M3150n5 Qqprie]
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1.1 DIMENSIONAREA SISTEMULUI RUTIER

Date generale

Tipul climateric I
Regim hidrologic 2b
Tipul pimantului P2

Stabilirea traficului de calcul:

Traficul de calcul corespunzitor perioadei de perspectivi se exprimi in osii standard de 115
kN echivalente vehiculelor care vor circula pe drum gi prezintd urmétoarele caracteristici:

— sarcina pe rotile duble 57,5 kN
— presiunea de contact 0,625 MPa
—raza suprafefei echivalente suprafetei de contact pneu—drum 0,171 m

Perioada de perspectivd a drumului este de 15 ani 2020 — 2035, conforrn NP 116 — 2003,
Relafia matematica pentru stabilirea traficului de calcul este:

& #
N, =365%107° xC, XZMZAK x f xU,SxZ(pm + pra )%t
K=l i=l

Ne=0.300 (m.o.s.)

Stabilirea comportarii in trafic a sistemului rutier

Criteriul deformatiei specifice de intindere admisibile la baza straturilor bituminoase este
respectat daca rata de degradare prin oboseali (RDQ) are o valoare mai mica sau cel putin egalé cu
RDOadm.

Rata de degradare prin oboseald se calculeaza cu relatia:

RDO=—=
N

adm

in care:

N; - traficul de calcul in milioane osii standard de 115kN (m.o0.s)

Nadm - numdrul de solicitdri admisibil, in m.o.s., care poate fi preluat de straturile bituminoase,
corespunzator stdrii de deformatie la baza acestora
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Criteriul deformatiei spec >e verticale admisibile Ja nivelul pamantolui de fundare este

respectat, dacé este indeplinita conditia:

gz b3 Eszm
in care: i P = :
£, - deformatia specificd verticald de compresiune la nivelul piméntului de fundare
Eradm - deformatia specifi verticald admisibili de compresiupe la nivelu! piméntului de
fundare.

Pentru calculul deformatiilor specifice se utilizeazi programui de calcul CALDEROM 2000.

un sistem rutier compus din:

Se impune
: _ hia , E (mPa) 7]
Sirat de rulare (uzura) dit Cie6 4 3600 0.35
Strat de legatura din BADPC 224 6 3000 0.35
Qirat de baza din ABPC22.4 6 5000 0.35
Medie straturilor asfaltice 16 3835 0.35
Sirat de fundatie superior din piatra sparia 15 242 027
Sirat de fundatie inferior din balast 10 127 0.27
© 80 0.27
DRUM: DJ 156E
Sector omogen. 7+013 - 8+026
Parametrii problemei sunt
Sarcina..... 57.50 kN

Presiunea pneului 0.625 MPa

Raza cercului 17.11 cm

Siratul 1: Modulul 3835. MPa, Coeflicientul Poisson 350, Grosimez 16.00 cin

Stratul 2: Modulal 242. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 15.00 cm

Stratul 3: Modulul 127. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimtea 10,00 cm
Stratul 4: Modulul - 80, MPa, Coeficientul Poisson 270 si ¢ semifinit
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0 -16.00 L2IEH03 -263E+03

0 1600 2Z23E+03 -.638E+03
.0 -41.00 210E+03  -.444E+03
0 41.00 Z210EH)3 -.613E+03

Neagm = 24.5%108x £, 397=24, 5x10¥x2237397 = 1,165

Naan = 1.165 m.o.s.

Ne=10.300 (m.o0.5.)

RDO = N¢/ Nugm=0.300/1.165 = (.258

RDO<RDOqm => 0.258<1.00

RDO < RDO admisibil:
in care RDO admisibil are urmatoarele valon:

- max. 0,80 pentru autostrazi si drumuri expres;

- max. 0,85 pentru drumuri europene;

- max. 0,90 pentru drumuri nationale principale si strazi;
- max, (0,95 pentru drumuri nationale secundare;

- max. 1,00 pentru drumuri judetene si comunale

Criteriul deformatiei specifice verticale admisibile la nivelul piméntului de fundare este
respectat, dacd este indeplinita condifia:

£,5¢

zadm

Eraan= 600N " = 600%0.3007""*= 841 microdef= 613 < 841
CONCLUZII

Propunerile de stratificatie, pe sectoare, pentru sistemul rutier, s-a realizat calculand diverse
structuri cu ajutorul programului CALDEROM 1999, Structurile rutiere propuse fac parte din
categoria “‘Sfructuri rutiere suple” corespunde prevederilor din normativul PD 177 / 2001.
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In cele ce urmeaza se prezinta modul de calcul al adancimii de inghet si verificarea
complexului ruier pe baza unor relatii, tabele si diagrame extrase din normativele amintite mai sus.
In primul rand, se vor defini cateva notiuni care intervin in calcul si anume:
- Adancimea de inghet in complexul rutier Zcr reprezinta nivelul cel mai coborat de la
suprafata
drumului la care apa interstitiala se transforma in gheata in timpul iernii.
- Indicile de inghet reprezinta diferenta dintre maximum si minimum curbei temperaturilor
medii zilnice ale aerului cumulate pe toata durata iemnii, prin insumare algebrica a
temperaturilor si se exprima in 0C x zile,
- @Grosimea echivalenta a structurii rutiere reprezinta grosimea stratului de pamant cu aceeasi
capacitate de transmitere a caldurii cu a straturilor componente ale sistemului rutier si se
exprima in ¢m,
Adancimea de inghet a complexului mtier Zer, s¢ considera egala cu adancimea de inghet a
pamantului de fundatie Z, in conditii de poroziate si umiditate specifice acestuia, la care se adauga
un spor al adancimii de inghet AZ si se calculeaza cu relatia:

Zer=7+ AZ [cm]
AZ =HSR - He [cin]

Unde: HSR = hl + h2 + h3 + h4 + h5 grosimea structurii rutiere alcatuita din straturi de
materiale rezistente la inghet in cm;

- He este grosimea echivalenta de calcul la inghet a structurii rutiere in cm;

- h este grosimea structurii rutiere luata in calcul;

- Ct este coeficient de eclrivalare a capacitatii de transmitere a caldurii specifice fiecarui
material din alcatuirea stratului rutier luat in calcul;

- n este numarul de straturi din materialele rezistente la inghet — dezghet,

Adancimea de inghet a pamantului de fundatie se stabileste pe baza curbelor din STAS, in
functie de indicele de inghet I a carui caluare se determina in functie de tipul sistemului rutier si de
clasa de trafic, pe baza izolimilor din hartile de zonare din figurile 3, 4 si 5, astfel:

- valoarea maxima a indicelui de inghet intr-o perioada de 30 de am Imax 3/30, la drumurile
cu siteme rutiere rigide, indiferent de clasa de trafic;
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30 de ani Imed5/30, la drumurile cu sisteme rutiere nerigide, pentru clasele de trafic mediu, usor
si foarte usor;

Numarul curbei din figura 1, din care rezuita adancimea de inghe in pamant, se alege din
tabel in fuctie de tipul climatic, tipul pamantului de fundatie si de conditiile hidrologice ale
complexului rutier, conform STAS 1709/2-90.

Tipul Pamantului
Conditiile P2 P3 P4 P5
-Tlp - hidrologice | Pietris NI.S{p, Nisip .P.raf Prafo'asa, - Argila
climatic | conf. STAS cu nisip 1 nisipos, | argila Argila casa
1709/2-90 nisip | prafos argros praf | nisipoasa &
Numarul curbei din figura 1
Favorabile 1 2 3 3 4 7 9
I —
Mediotrice
Defavorabile ! 2 3 3 4 8 10
Favorabile 1 2 3 3 4 7 9
I P,
Mediotrice
10
Defavorabile : 2 3 3 > 8
Favorabile 1 2 3 4 4 7 9
i —
Mediotrice
1 2 3 4 5 g 10
Defavorabile

Coeficienti de echivalare

(I;I:t Material din stratul rutier Coeficient de echivalare, Ct
1. Beton de ciment 0,45
2. Beton asfaltic pentru stratul de uzura 0,50
3. Beton asfaltic pentru stratul de rezistenta 00,60
4. Pavaje din piatra naturala, pavele normale, pavele 00,55
adnorme si calupuri
5. Mixtura asfaltica tumata 0,50
6. Mixtura asfaltica pentru strat de baza 0,50
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10. Agregate naturale stabilizate cu ciment 0,65
11. Agregate naturale stabilizate cu zgura granulara 1,10
12. Agrepate naturale stabilizate cu cenusa de 1,05
termocentrala
13. Agregate naturale stabilizate cu tuf vulcanic 0,65
14, Balast amestec optimal 0,70
15. Balast {cu max, 50% fractiuni 0-7.01 mm) 0,80
16. Balast nisipos (fractiuni 0-7.01 mm peste 50%) 0,90
17. Nigip 1,00
18. Pamanturi insensibile la inghet 1,00
19. Impietruiri si deseuri de cariera (cu continut de max. 0,90
3% fractiuni sub 0,02mm}
20. Zgura bruta de fuma 0,90

In final se determina gradul de asigurare la patrunderea inghetului in complexul rutier:

K=

He

Se considera ca o structura rutiera este rezistenta la inghet — dezghet daca gradul de asigurare
in complexul rutier K are cel putin valoarea din tabel, in fuctie de tipul climatic, tipul sistemului
rutier, tipul de pamant si gradul de sensibilitate la inghet al acestuia, adica daca este indeplinita
conditia:

Verificarea conditiei de asigurare:

KzKadm

In cazul in care nu este indeplinita conditia, este necesara adoptarea de masuri pentru
prevenirea si remedierea degradarilor din inghet — dezghet.

Gradul de asigurare la patrunderea inghetului, K

Nr.
Crt

Gradul de
sensabilitat
e la inghet
a
pamantului

Tipul
pamantulu
i

Tipul
climati
c

Tipul sistemului rutier

Nerigid Rigid
Cu straturi | Cu straturi Cu Cu straturi Cu
bitumincas | bituminoas | straturi | stabilizate | strat
ecu ecu stabilizat | cu lianti de
grosime grosime ecu puzzolanic | beton
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stabilizate | stabilizate
cu lianti cu lianti
Gradul de asigurare la patrunderea inghetului, K
o 0,35 * 0,45 %
1. Sensibile P2, P3 L, 1L, 111 0,40 0,45 0.40 ** 0.50 ** 0,25
P3 1, 10,11 0,45
I 0,45
P4 11 0,55
Foarte : 0,40 * 0,50 *
2. sensibile 11 0,40 0,50 0.45 ** 0,55 *# 0,30
1 0,50
P5 II 0,55
I 0,45

* La executia drumuriler noi sau la modemizarea celor existente
** [a intretinerea drumurilor existente

Calcul adancime de inghet 7
Conform studiu geotehnic,
- stratul de fundare se incadreaza in categoria pamanturilor P2.

Conform STAS 1709 1-90, fig. 2 harta de zonare a teritoriului Romaniei
- tipul climatic este 11

Conform STAS 1709 2-90
- conditiile hidrologice sunt defavorabile

Indicele climatic I 3/30 med. este de 727 T x zile
— curba 7-Z=110 cm

Structura rutiera propusa

Strat Uzura BAPC 16 — 4 cm;

Strat de Legatura BADPC 22.4— 6 cm;

Strat de Baza ABPC 22.4— 6 cm

Strat superior de fundatie din ptatra sparta— 15 cm;
Strat inferior de fundatie din balasi — 10cm;

HSR=4cecm+6cm+écem+ 15em+ 10 cm;
HSR =41 c¢m;
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Z=110 cm,;

AZ=Hsr—He=>AZ =41 cm —39.85 cm;
AZ=1.15cm;

Zer=Z+AZ=>Zc¢cr=110cm+ 1.15 cm;
Zcer=111.15 cm;

Kef=He/ Zer
Kef=39.85/111.15=0.36;

K adm = 0.45;
Kef > K adm

Concluzie

STRUCTURA RUTIERA A DRUMULUI NU REZISTA LA INGHET-DEZGHET

Intocmit,
Ing. C.F.D.P. Bejan Andrei

Verificat,
Ing. C.F.IM P DX1%enx Mnkeje]
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OBIECTIV:

Beneficiar:

Modernizare Drum Judetean, DJ 156E Luminis-
Nepulestl, km 7+013 - B+000, Judetul Neamt

Judetul Neamt

Faza: DALI

DG - DEVIZ GENERAL
al obiectivului de investitii

| Pag 1

Modernizare Drum Judetean, DJ 156E Luminis-Negulesti, km ul
Neamt
;-1
Nr . . . . . (f:::o?vri) TVA cu TVA
crl. Denumirea capitoletor si subcapitolelor de cheltuieli
lei lei lel
1 2 3 4 5
CAPITOL 1
Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului
11 Obtinerea terenufui 0,00 0,00 0,00
1.2 Amenajarea terenului 0,00 0,00 0,00
1.3 Amenajari pentru protectia mediului si aducerea terenului la starea 0,00 0,00 0,00
initiala
1.4 Cheltuiefi pentru relocareafprotectia utilitatilor 0,00 0,00 0,00
TOTAL CAPITOL 1 0,00 0,00 0,00
CAPITOL 2
Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii
TOTAL CAPITOL 2 0,000 0,00 0,00
CAPITOL 3
Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 Studii 9.000,00, 1.710,00 10.710,00
3.1.1 Studii de teren 9.000,00, 1.710,00 10.710,00
3.1.2 Raport privind impactul asupra mediului 0,00, 0,00 0,00
313 Alte studii specifice 0,00 0,00 0,00
3.2 Documentatii-supoert si cheltuieli pentru obtinerea de avize, acorduri 0,00 0.00 0,00
si auterizatii
33 Expettizare tehnica 4.500,00 855,00 5.355,00
34 Centificarea performantei energetice si auditul energetic al cladirilor, 0,00 0,00 0,00
auditul pentru siguranta rutiera
3.5 Proiectare 143.500,00 27.265,00 170.765,00§
3.5.1 Tema de proiectare 0,00 0,00 0,00
352 Studiu de prefezabilitate 0,00 0,00 0,00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/documentatie de avizare a lucrarilor de 50.000.00) 6.500,00 59.500,00
interventii si deviz general
354 Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii B.000,00 1.520,00, 9.520,00
avizelorfacorduriler/autorizatiilor
355 Verificarea tehnica de calitate a proiectului tehnic si a detaliilor de 5.500,00 1.045,00, 6.545,00]
executie
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 80.000,00 15.200,00 95.200,00
38 Organizarea procedurilor de achizitie 0,00 0,00 0.00
3.7 Consultanta 0,00 0,00 0,00
371 Managementul de proiect pentru obiectivul de investiti 0,00 0.00 0,00
3v.2 Auditul financiar 0,00 0,00 0,00
38 Asistenta tehnica £0.000,00 15.200,00 95.200,00
3.81 Asistenta tehnica din partea proiectantului 40.000,00 7.600,00 47.600,00
3.8.1.1 pe perioada de executie a lucrarilor 40.000,00] 7.600,00 47.600,00
18.1.2 pentru participarea proiectantului la fazele incluse n programul 0,00 0,00 0,00
de cantrol al lucrarilor de executie, avizat de catre Inspectoratul de Stat
in Constructii
3.8.2 Dirigentie de santier 40.000,00 7.600,00 47.600,00
3.8.3 Coordonater in materie de securitate si sanatate - conform 0,00 0,00 0,00
Hotararii Guvernului nr. 300/2006, cu madificarile si completarile
ulterivare
TOTAL CAPITOL 3 237.000,00 45.030,00 282.030,00




DEVIZUL GENERAL: Modernizare Drum Judetean, DJ 156E Luminis-Negulesti, km 7+0

1 eurc = 4,9758 lei , curs la data de 29.04.2024

1| 2 3
CAPITOL 4
Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 Constructii si instalatii 3.869.240,0: 395,83|
4.1.1 [1]DJ18BE- L= 1013 m 3.8658.240,0: 395,63
4.2 Montaj utilaje, echipamente tehnolegice si functionale 0,00 0,0y 0,00I
4.3 Utilaje, echipamente tehnologice si functionale care necesita montaj 0,00 0,00 O,DOI
4.4 Utilsje, echipamente tehnologice si functionale care nu necesita 0,00 0,00 0.00
montaj si echipamente de transport
4.5 Dotari 0,00 0,00 O,DUI
4.6 Active necorporale 0,00 0,00 0,00
TOTAL CAPITOL 4 3.8658.240,02 735.155,61 4.604.395,63
CAPITOL 5
Alte cheltuieli
5.1 QOrganizare de santier 49.500,00 9.405,00 £8.805,00
5.1.1 Lucrari de constructii si instalatii aferente organizarii de santier 45,000,00 8.550,00 53.550,00
5.1.2 Cheltuieli conexe crganizarii santierului 4.500.00 855,00 £.355,00
5.2 Comisioane, cote, taxe, costul creditului 43.056,64 0,00 43.058,64
5.21 Comisioanele si dobanzile aferente creditului bancii finantatoare 0,00 0,00 0.00
522 Cota aferenta ISC pentru controlul calitatii lucrarilor de constructii 19.571,20 0,00 18.571,20
523 Cota aferenta (SC pentru contrelul statului in amenajarea 3.914.24 0,00 3.914.24
teritoriului, urbanism si pentru auterizarea lucrariler de constructii
5.2.4 Cota aferenta Casei Seciale a Constructorilor - CSC 19.571,20 0,00 12.571,20
525 Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorizatia de 0,00 0,00, 0,00
construire/desfiintare
53 Cheltuieli diverse si neprevazute 409.274,00 77.762,06 487.038,06
54 Cheltuieli pentru informare si publicitate 0,00 0,00 0,00
TOTAL CAPITOL 5 501.830,64 8§7.167,06 588.997,70
CAPITOL &
Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste
5.1 Pregatirea personatului 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
CAPITOL 7
Cheltuieli aferente marjei de buget si pentru constituirea rezervei de implementare pentru ajustarea de pret
7.1 Cheftuieli aferente marjei de buget 25% din (1.2 +1.3+14+2 + 1.037.810,01 197.183,90 1.234.993,01
31+32+433+35+37+38+4+51.1%
7.2 Cheltuieli pentru constituirea rezervei de implementare pentru 391.424,00 T4.370,56 465.794,56
ajustarea de pret
TOTAL CAPITOL 7 1.429.234,01 271.554,46 1.700.788,47
TOTAL GENERAL 6.037.304,67 1.138.907,13 7.176.211,80
din care: C+M (1.2+1.3+1.4+2+4.1+4.2+5.1.1) 3.914.240,02 743.705,61|  4.657.945,63
Beneficiar, Proiectant
Judetul Neamt RUCTSRL

Raport generat cu ISDP | www.devize.ro, e-mail: office@intersoft.ro, tel.: 0236.477.007




OBIECTIV: Modernizare Drum Judetean, DJ 156E Luminis- Faza: DALI
Negulesti, km 7+013 - 8+000, Judetul Neamt

OBIECTUL: [1]1 -DJ 186E - L= 1013 m

Beneficiar: Judetul Neamt

DO - DEVIZUL OBIECTULUI

[1] - DJ 156E - L= 1013 m

Pag 3

Valoare re
:lrrt Denumirea capitolelor si subcapitcleler de cheituieli (fara TVA) vA
lei
1 2 3 | 4 5
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 Constructii si instalatii 3.869.240,02 735.155,61 4,604,395,63
4.1.1 [1.1] Parte carosabila 2.165.602,05 411.464,39 2.577.066,44
412 [1.2] Scurgerea apelor 542.681,67 103.109,52 645,791,192
413 (1.3] Drumuri laterale 108.447,87 20.605,10 128.052,97
41,4 [1.4] Podete tubulare 88.014,29 16.722,73 104.737,12
4.1.5 [1.5] Podat P2 200.021,63 38.004,11 238.02574
4.1.8 [1.6] Fundatie adancita de parapet 750.841,75 142.659,93 893.501,68
417 [1.7] Semnalizare rutiera 13.630,66 2.589,83 16.220,49
TOTAL | - subcap. 4.1 3.869.240,02 735.155,61 4.604.395,63
Total deviz pe obiect 3.869.240,02 735.155,61 4.604.395,63
{TOTAL I+ TOTAL Il + TOTAL I}
Bensficiar, Proiectant,
Judetul Neamt SCh TRUCT SRL

Raport generat cu ISDP |, www.devize.ro, e-mail: office@inter.
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OBIECTIV: Modernizare Drum Judetean, DJ 1586E Luminis- Faza: DALI
Negutesti, km 7+013 - 8+000, Judetul Neamt
Beneficiar: Judetul Neamt
lei- Cdcp - LISTA cu cantitati de lucrari pe categoi
SECTIUNEA TEHNICA \RA
LuL
Nr. Capitolul de lucrarl U.M. | Cantitatea v TVA)
e —d =
0 1 | 2 3 4 5 6=4x5
OBIECTUL: [1]-DJ1SSE-L=1013 m
DEVIZUL: [1.1] - Parte carosabila
1 |Sistem rutier
1.1 Frezare mp 550,00 18,87 10.380,35
1.2 Scarificarea, reprofilarea, nivelarea si mp 5.475,00 1,97 10.758,71
compactarea patului drumulyi
1.3 Sapatura mecanizata mc 2.030,00 31,52 63.989 77
14 Blocaj piatra bruta - 50 cm mc 711,00 416,98 296,457 98
1.5 Strat de fundatie din balast mc 829,00 270,53 224.268,67
16 Strat de fundatie din piatra sparta mc 959,00 418,96 390.863,86
17 Amaorsarea suprafetelor straturilor de baza mp 5.379,00 3,44 18.480,08
sau a imbracamintilor existente
18 Strat din ABPC 22,4 -6 cm tona 686,00 443 21 304.042,58
1.9 Curatire mecanica in vederea aplicarii mp 5.379,00 0,23 1.227,63
imbracamintelor bituminoase
1.10 Amorsarea suprafetelor straturilor de baza mp 5.379,00 3.44 18,480,98
sau a imbracamintilor existente
1.1 Strat de legatura din BADPC 22 4 tona 754,00 443,21 334.179,03
1.12 Curatire mecanica in vederea aplicarii mp 5.379,00 0,23 1.227,63
imbracamintelor bituminoase
1.13 Amorsarea suprafetelor straturilor de baza mp 5.379,00 3,44 18.490,98
sau a imbracamintilor existente
1.14 Strat din BAPC 16 -4 cm mp 5.379,00 48,20 259,287,54
1.15 Umpluturi din balast mc 203,00 270,53 54.917,42
1.16 Geccompozit antifisura mp 644,00 13.41 8.638,35
1.17 Acostamente din piatra sparta mc 68,00 441 04 29.990,80
1.18 Parapet metalic N2 cu montaj prin batere m 166,00 637,30 105.792,60
? Tratuarg
2. T . .3zare mp 52,00 18.87 981,42
2.2 Curatire mecanica in vederea aplicarii mp 52,00 0,23 11,87
imbracamintelor bituminoase
2.3 Amorsarea suprafetelor straturiler de baza mp 52,00 3,44 178,76
sau a imbracamintilor existente
2.4 Strat din BAS- 4 cm mp 52,00 53,20 2.766,28
2.5 Curatire + vopsire parapet pietonal mp 52,00 22,44 1.166,86
valoare cu recapitulatie: 1.222.219,8% 107.503,16 255.869,60 580.009,40 2.165.602,05
TOTAL GENERAL {fara TVA}): 2.165.602,05
TVA: 19,00% 411.464,39
TOTAL GENERAL: 2.577.066,44
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o | 1 | 2 [ 3] a4 ] _
OBIECTUL: [1]-DJ156E-L=1013m

DEVIZUL: [1.2] - Scurgerea apslor ]
1 |[Sant-180m
71 Sapatura mecanizata si manuala me 168,00 77.23]
1.2 Strat de nisip mc 24,00 18,34]
1.3 Beton C30/37 in santuri mc 47,00 23,20]
2 |Rigola prefabricata R3 - 401 m
2.1 Sapatura mecanizata si manuala mc 201,00 46,09 9.263,17
2.2 Beton C8/10 me 53,00 563,26 29.852 55
23 Mcntare rigola prefabricata tip R3 m 401,00 419,52 168.229,13
2.4 Montare placuta carosabila prefabricata buc 1.337.00 91,12 121.824,70]
3 |Rigola de acostament prefabricata tip R7 - 372 m
31 Sapatura mecanizata si manuala mc 56,00 46,09 2.,580,78
32 Beton C8/10 mec 57,00 563,26 54.635,79
a3 Montare rigola de acostament prefabricata m 372,00 253,89 94.446,79

R7

valoare ¢u recapitulatie: 413.667,21 86.928,03 1.456,79 40.627,73 542.681,67
TOTAL GENERAL {fara TVA}): 542.681,67
TVA: 19,00% 103.109,52
TOTAL GENERAL: 645.791,19
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o | 1 | 2 | a ] x5
OBIECTUL: [M1]-DJ156E-L=1013m
DEVIZUL: [1.3] - Drumuri laterale

1 |Drumuri laterale - 2 buc {30 m)

1.1 Sapatura mecanizata mc 162,00 5.108,57

1.2 Strat de fundatie din balast mc 50,00 3.526,46

1.3 Strat de fundatie din piatra sparta me 60,00 416,96 25.017,55

14 Amorsarea suprafetelor straturilor de baza mp 325,00 3,44 1.117,23
sau a imbracamintilor existente

1.5 Strat din ABPC 224 -6 cm tona 47,00 443,21 20.830,91

1.6 Curatire mecanica in vederea aplicarii mp 325,00 0,23 7417
imbracamintelor bituminoase

1.7 Amorsarea suprafetelor straturilor de baza mp 325,00 3,44 1.117,23
sau a imbracamintilor existente

1.8 Strat de legatura din BADPC 22,4 tona 47,00 443,21 20.830,79

1.8 Curatire mecanica in vederea aplicarii mp 325,00 0,23 74,17
imbracamintelor bituminoase

1.10 Amorsarea suprafetelor straturiler de baza mp 325,00 3.44 1.117.23
sau a imbracamintilor existente

1.11 Strat din BAPC16 - 4 cm mp 325,00 48,20 15.666,19

112 Acostamente din piatra sparta mc 9,00 441,04 3,869,37

valoare cu recapitulatie: 63.537,90 5.112,24 12.361,57 27.436,16 108.447,87

TOTAL GENERAL {fara TVA): 108.447,87

TVA: l 19,00% 20.605,10

TOTAL GENERAL: 129.052,97




TOTAL GENERAL:

0 | 1 | 2 3] a
OBIECTUL: [1]-DJ156E -L=1013m
DEVIZUL: [1.4] - Podete tubulare ]
1 |Podete tubulare
1 Podet tubular D=800 mm, L=10,00 m {cu buc 3,00 5,04
camera de cadere} ]
1.2 Podet tubular =808 mm, L=7,50 m (cu puc 1,00 3,35
camera de cadere}
valoare cu recapitulatie: 51.553,27 16.831.12 8.413,81 11.216,20 88.014,39
TOTAL GENERAL (fara TVA): 88.014,29
TVA: | 19,00% 16.722,73
104.737,12




o [ 1| : [ 3 [ 4 ]
OBIECTUL: [1]-DJ 156E-L=1013m

DEVIZUL: [1.5] - Podet P2 ]
1 |Podet nou tip P2
11 Sapatura manuala si mecanizata me 140,00 36,79
12 Sprijinin mp 52,00 37 44|
1.3 Cofraje mp 51,00 15,04
14 Beton C20/25 mc 52,00 577.58 30.034,33|
1.5 Beton £25/30 mc 2,30 583,40 1.341,83
1.6 Beton C30/37 me 8,70 618,33 5.379,49
1.7 Armatura BST 500C kg 500,00 10,21 5.102,82
1.8 Cadru P2 buc 8,00 6.694,01 53.552,09
1.9 Cadru CP2 buc 2,00 10.043,51 20.087,02
1.10 Aripa A3 buc 4,00 11.283,03 45.132,11
1.1 Timpan T2 buc 2,00 4,087,687 5.175,33
112 Hidreizolatie din bitum filerizat 2str mp 55,00 27,59 1.517,71
1.13 Hidreizolatie tip modern pe pod mp 41,00 258,56 10.600,89
1.14 Protectie hidroizolatie din BAS - 3cm mp 41,00 44 08 1.807,39
115 Umplutura drenanta mec 10,00 318,43 3.194,27
116 Filtru geotextil mp 30,00 6,96 20877
117 Anrocamente me 8,00 239,88 1.439,30
valoare cu recapitulatie: 126.696,77 20.647,09 30.998,36 12.679,41 200.021,63
TOTAL GENERAL (fara TVA): 200.021,63
TVA: 19,00% 38.004,11
TOTAL GENERAL: 238.025,74




Pag 9

0 | 1 ] 2 [ 3| a4 x5
OBIECTUL: [1]-DJ 156E -L=1013 m

DEVIZUL: [1.6] - Fundatie adancita de parapet
1 |Fundatie adancita de parapet - 225 m
1.1 Sapatura (10% manuala+ 90% mecanizata) | mc 563,00 28.384,51
1.2 Beton C16/20 mc 34,00 18.726,67|
13 Beton C30/37 mc 189,00 16.864,69|
14 Armatura BST 500C kg 25.020,00 35.345,32|
1.5 Cofraje mp 800,00 53,04 47,735,893
1.6 Hidroizolatie din bitum filerizat 2str mp 237.00 27,59 6.539,96
1.7 Umplutura drenanta me 170,00 319,43 54.302,66
1.8 Filtru geotextil mp 552,00 6,96 3.841,40
1.8 Barbacane m G0,00 20,98 1.868,61
1.1G Parapet metalic N2 montat cu ancore m 225,00 752,80 169.381,09

chimice

1M1 Curatare albie de arbori si arbusti mp 450,00 343 1.543,55
2 |(Rigola ranforsata - 30 m
21 Sapatura (10% manuala+ 90% mecanizata} | mc 54,00 50,42 2.722,49
2.2 Beton C16/20 mc 11,00 550,78 6.058,63
23 Beton C30/37 me 16,00 618,33 9.893 31
2.4 Plasa sudata 100x100x8 mm mp 135,00 68 84 9,293 51
2.5 Cofraje mp 120,00 53,04 6.364,7¢
28 Hidroizolatie din bitum fiterizat 2str mp 26,00 27,59 717,46
2.7 Umplutura drenanta mc 4,50 319,43 1.437 42
2.8 Filtru geotextil mp 65,00 6,96 452,34
29 Barbacane m 6,00 20,98 125,91
2.10 Cop argila mc 0,60 182,86 109,71
2.1 Montare placuta carosabila prefabricata buc 100,00 91,12 9.111,80
valoare cu recapitulatie; 532.848,07 142.335,20 20.771,17 54.887,21 750.841,75
TOTAL GENERAL {fara TVA}): 750.841,75
TVA: | 19,00% 142.859,93
TOTAL GENERAL: 893.501,68
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o | 1 [ 2 [ | 4 T 5
OBIECTUL: [1]-DJ 156E -L=1013 m

DEVIZUL: [1.7] - Semnalizare rutiera
1 |Semnalizare rutiera
1.1 Semnalizari pe pericada executiei buc 1,00 706,66
12 Indicatoare rutiere buc 21,00 108,22
1.3 Marcaje rutiere m 2.877.00 1,67 4.815,78
valoare cu recapitulatie: 10.782,53 2.415,26 156,36 278,51 13.630,66
TOTAL GENERAL {fara TVA}: 13.630,66
TVA: ] 1€,00% 2.589,83
TOTAL GENERAL: 16.220,49
TOTAL GENERAL (fara TVA): 2.421.305,63 380.774,09 330,027 66 T27.132,62 3.869.240,02
TVA: | 19,00% 7356.155,61
TOTAL GENERAL: 4,604,395,63
Beneficiar,
Judetul Neamt JCT SRL

1 euro = 4,9758 lei, curs la data de 29.04.2024

Raport generat cu ISDP |, www.devize.ro, e-mail: office













































































































	Consiliul Judetean Neamt, HCJ nr. 152 din 30 mai 2024
	Anexa la HCJ nr. 152

