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2. SITUATIA EXISTENTA S| NECESITATEA REALIZARII LUCRARILOR
DE INTERVENTII

2.1.Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante,
structuri institutionale si financiare

Directia Regionald de Drumuri si Poduri Timisoara isi desfasoara activitatea in
partea de vest a tarii, pe raza judetelor Alba, Arad, Caras-Severin,-Hunedoara si Timis,
administrand o retea de drumuri nationale in lungime de’ 2 051,589 km, pe care sunt
construite 768 poduri in lungime totala de 36.824,60,msi 248, 7{4‘1 km’ autostra2|

Principalele atributii ale Directiei Regionale Drumurl si Podurl Tlmkoara sunt:

?
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gestionarea drumurilor publice din administrare;

intocmirea documentatiilor tehnico-economice in toate fazele de

proiectare, atat pentru lucrdri de intretinere si reparatii drumuri, cat

si pentru lucrari de investitii si reparatii capitale;

 asigurarea calitdtii si controlului tehnic al calitatii;

e monitorizarea traficului cu ajutorul unor echipamente de contorizare
a circulatiei rutiere Peek Trafic, care permit colectarea si stocarea
datelor caracteristice vehiculelor aflate in tranzit;

o lucrdri si servicii privind intretinerea curenta a drumurilor publice

(intretinerea pe timp de vara, intretinerea pe timp de iarng,

intretinerea elementelor privind sigurantd rutiera si de esteticd);

lucrdri si servicii privind intretinerea periodicd a drumurilor publice;

e lucrari aferente reparatiilor curente la drumurile publice;

e lucrari aferente reparatiilor capitale la drumurile publice.

Avand in vedere cresterea exponentiala a parcului de autovehicule raportat la o
dezvoltare anevoioasa a infrastructurii rutiere, s-a constatat ca pe drumurile nationale
din Romania se inregistreaza o crestere alarmanta a numarului de accidente rutiere
cu consecinte grave. Pentru a preintdmpina o escaladare necontrolatd a acestui
fenomen, C.N.A.LR. a initiat o serie de masuri menite sa diminueze efectul negativ al
cresterii numarului de victime pe reteaua de drumuri nationale din Romania. In acest
context, au fost si sunt in curs de a fi implementate o serie de initiative si proiecte de
siguranta circulatiei care au rolul de a diminua numérul de evenimente rutiere soldate
cu victime si in acelasi timp sa constituie un model viabil pentru viitor, in politica de
dezvoltare a infrastructurii drumurilor publice.

S-a demonstrat, prin experienta nationala si internationala, ca masurile cele mai
eficiente de siguranta circulatiei implicd restrictii fizice sau de reglementare a
circulatiei, care afecteazd uneori mobilitatea si fluenta traficului, deoarece in
conformitate cu conceptele din UE viata omului este valoarea cea mai importanta din
societate.

2.2.Analiza situatiei existente si identificarea necesitatilor si a deficientelor

in urma instabilitatii taluzului aval de drum produs in data de 07.05.2021 pe
sectorul de drum national DN7 de la km 408+130 dreapta, factorii climaterici implicit
volumul mare de apé din Raul Mures a afectat malul stdng al cursului de apd Mures.
Acestia au produs o eroziune a piciorului taluzului ce a afectat stabilitatea corpului
drumului.

Corpul drumului conform studiului geotehnic are in componentd un pamant
eterogen alcatuit din nisip cu pietris in matrice de pamanturi coezive.

In vederea stabilirii solutiilor de consolidare a sectorului de drum national,
administratorul drumului, Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A. prin D.R.D.P. Timisoara, a initiat proiectul "Consolidare corp drum DN7 km
408+130 dreapta".
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Documentatia de avizare a lucrdrilor de interventii este documentatia tehnico-
economicd, similard studiului de fezabilitate, elaborata pe baza expertizei tehnice a

constructiilor existente si, dupa caz, a studiilor, auditurilor ori analizelor de
specialitate in raport cu specificul investitiei.

Prezenta documentatie tehnica este elaboratéd pe baza Expertizei tehnice si a
Studiului geotehnic elaborate de catre S.C. BETA TEHNIC S.R.L si S.C. CARA S.R.L,,
Timisoara.

in vederea punerii in sigurants a drumului national DN7 pe sectorul km 408+130
dreapta, este necesard consolidarea taluzului afectat de instabilitdtile produse in anul

2021.
2.3 Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Prin realizarea investitiei se vor asigura urmatoarele aspecte pozitive:

e sporirea capacitatii de circulatie;

e realizarea unui confort sporit pentru participantii la trafic;

e sporirea sigurantei circulatiei;

e diminuarea riscului de accidente, ca urmare a readucerii drumului la
parametrii optimi de functionare;

e reducerea consumului de carburanti;

o reducerea semnificativa a poluarii mediului prin reducerea noxelor si a

zgomotului;
e sporirea vitezei de parcurs si implicit a timpului de transport de marfuri

si calatori.

Impactul negativ previzionat in cazul nerealizarii obiectivului de investitii:

s Cresterea volumului de noxe eliminate in atmosferd prin cresterea
timpilor de asteptare;

e Scurgerea apelor pluviale defectuoasa ce duce la favorizarea producerii
unor alunecari in zona studiata;

e Scaderea semnificativa a vitezei de circulatie;

e Sporirea riscului de accidente pe sectorul studiat;

e Accentuarea degradarilor structurii rutierd in zona studiata;

3. DESCRIEREA CONSTRUCTIEI EXISTENTE
3.1.Particularitati ale amplasamentului

a) descrierea amplasamentului (localizare — intravilan/extravilan, suprafata terenului,
dimensiuni in plan)

DN 7 este un drum national principal din Romania care leaga Bucurestiul de
orasul Nadlac, aflat la granita cu Ungaria, trecand prin orasele Pitesti, Ramnicu
Valcea, Sibiu, Sebes, Deva, Arad, traversand Carpatii Meridionali prin defileul
Oltului (Pasul Turnu Rosu).

10
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Foto 1 — Traseul in plan al drumului nat|onal DN7

Amplasamentul studiat este situat pe DN7, km 408+130 dreapta, in apropierea
localitatii Lesnic, judetul Hunedoara.

Localitatea Lesnic este un sat din comuna Vetel, judetul Hunedoara. Satul se
afla la o distanta de aproximativ 30 de kilometri de municipiul Deva. Localitatea Lesnic
este situatd in partea de nord a judetului Hunedoara, cu o suprafatd totald de 4,917
km2. Lesnic face parte din comuna Vetel (aldturi de  Boia,
Barzii, Bretelin, Cdoi, Herepeia, Mintia, Muncelu Mare, Muncelu Mic si Runcu Mic).

Lesnic

Foto 2 — Amplasamentul obiectivului de investitie (Sursd imagine
https://www.google.com/maps/@45.91899,22.7209096,3a,90y, 4.32h,75.59t)

11
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Alunecarea s-a produs pe o lungime de cca. 60-70 m in imediata apropiere a
Drumului National DN7.

Intre nivelul luciului de ap4 si taluz, la debite normale ale raului Mures, existé o
diferentd de indltime de aproximativ 13-15 metri.

b)relatiile cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cdi de acces posibile

Drumul national DN7 isi are originea la intersectia cu DN71 la Tartdsesti, in
judetul Dambovita.

Drumul national DN7 face parte din drumurile europene E60, E68, E81 si E58 si
traverseazd orasele Pitesti, Ramnicu Valcea, Sibiu, Sebes, Deva, Arad si Nadlac.

Satul Lesnic se invecineazd la 6,3 km spre Est cu localitatea Vetel, la 18,7 km
spre Sud-Est cu municipiul Deva, la 139 km spre Nord-Vest cu orasul Arad, la 32,4 km
spre Sud-Est cu municipiul Hunedoara. Si la 42,1 km spre Est se afld localitatea
Orastie.

Cai de acces

» Rutiere
= DN1A — Bucuresti;
« DN71 — Baldana - Targoviste;
= DN72 — Géaesti - Targoviste;
« DN61 — Gaesti - Ghimpati;
= DN73 — E81 — DN67B — Pitesti;
= E671 — Al — Arad;
= DN43 — Cenadul Unguresc (Ungaria).

» Linia ferata
= Linia de cale ferata 901 la Gdesti — Bucuresti — Craiova;

= Linia de cale ferata 800 la Pitesti — Bucuresti — Simeria;
= Linia de cale feratd 201 la Ramnicu Vélcea — Targu Jiu;
= Linia de cale ferata 200 la Sibiu — Brasov;

= Linia de cale ferata 300 la Sebes — Teius — Alba Iulia;

= Linia de cale feratd 300 la Deva — Simeria — Arad;

= Linia de cale ferata 900 la Arad — Curtici.

> Aeroport
= |a Pitesti;
= [a Sibiu;
= |a Arad.

» Punct vamal la frontiera
» Nadlac;

» Limitele judetului Hunedoara sunt in cea mai mare parte conventionale.
Se invecineaza cu judetele:
= La Nord cu Cluj si Alba;

12
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= La Est cu Sibiu si Valcea;
« La Sud cu Gorj si Caras-Severin;
= La Vest cu Timis si Arad.

¢) datele seismice si climatice

Date climatice

Conform PIOO/1-2013 Cod de proiectare seismicd, pentru proiectarea
constructiilor la actiunea seismicad, teritoriul Romaniei este impartit in zone de hazard
seismic. Nivelul de hazard seismic in fiecare zona se considerd, simplificat, a fi
constant. Nivelul de hazard seismic indicat de cod este un nivel minim pentru
proiectare.

Hazardul seismic pentru proiectare este descris de valoarea de varf a acceleratiei
seismice orizontale a terenului (ag), determinatda pentru un interval mediu de
recurenta (IMR) de referintd, valoare numitd in continuare “acceleratia terenului
pentru proiectare”.

Conform Foto 3, pentru amplasamentul analizat, valoarea de varf a acceleratiei
terenului pentru proiectare este 0,109 si corespunde unui interval mediu de recurentd
IMR=225 ani (cu probabilitate de depdsire de 20 % in 50 de ani).

cT
kY

-y
i

Kidoerstn

Foto 3 — Zonarea valorilor de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare ag cu
IMR = 225 ani si 20 % probabilitate de depasire in 50 de ani

Miscarea seismica intr-un punct pe suprafata a terenului este reprezentata prin
spectre de raspuns elastic pentru acceleratii absolute.

Actiunea seismica orizontald pentru proiectare este descrisa prin doud
componente ortogonale ale miscrii seismice considerate independente intre ele. in
proiectare, spectrul de raspuns elastic al acceleratiilor absolute se considerd acelasi
pentru cele 2 componente.

13
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Conditiile locale de teren sunt descrise simplificat prin valorile perioadei de
control (colt) Tc a spectrului de raspuns pentru zona amplasamentului considerat.
Aceste valori caracterizeaza sintetic compozitia de frecvente a miscarilor seismice.

Perioadele de colt sunt limitele domeniului de perioade in care acceleratia
spectrald are valorile maxime si este modelata simplificat printr-un palier de valoare
constanta.

Perioada de control (colt) Tc a spectrului de raspuns reprezinta granita dintre
zona (palierul) de valori maxime in spectrul de acceleratii absolute si zona (palierul)
de valori maxime in spectrul de viteze relative. Tc se exprima in secunde.

Conform Foto 4, pentru amplasamentul analizat, valoarea perioadei de colt a
spectrului de raspuns este Tc = 0,7 s.

i " P P s,
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4 s 3 e 3 .
If - X TR e
,‘.,\V_r"'“ . A ———
\, i T L
“{ .
\‘uz e Tc=07s
P

o 50 100 150

Kiometri
T

T T T
ey Eid - n.‘h

.o g . obn e P
Figura 12, Zonarea teritoriuiui Romiiniel in termeni de perioada de control (colf), T a spectrului de rispuns

Foto 4 — Zonarea teritoriului Romaniei in termeni de perioada de control
(colt), Tc a spectrului de raspuns

Spectrul normalizat de raspuns elastic al acceleratiilor absolute pentru
componentele orizontale ale miscarii terenului, P(T), pentru valoarea conventionala a
fractiunii din amortizarea critica £=0,05, in zonele caracterizate prin perioada de
control (colt) Tc = 0,7s, in conditiile seismice si de teren din Romania, este reprezentat
in Foto 5:

14
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Foto 5 — Spectrul normalizat de raspuns elastic

Din punct de vedere seismic, terenul face parte din zona de gradul 6 de
intensitate macroseismica, definite conform scarii MSK, avand o perioada de revenire
de minim 50 ani, conform SR 11100/1-93 Zonare seismica. Macrozonarea teritoriului
Romaniei (Foto 6).

Foto 6 — Zonarea seismica
Coeficientul de intensitate seismica Ks, determinat in functie de perioada de colt
Tc si de intensitatea seismicd exprimatd in grade MSK, este de 0,12 (Tabel 1).

15
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Tabel 1 — Corelarea dintre Ks, Tc si intensitatea seismicd exprimata in grade

MSK
Te
Ks 0,7 1,0 1,5
0,08 VI VI VII

0,12 VII VII | VII
0,16 VII VII | VIII
0,20 VII VIII | VIII
0,25 VIII | VI | VII
0,32 NI VI I

Astfel, amplasamentul analizat se incadreazd in zona seismica E (Tabel 2).

Tabel2 — Zone seismice

Ks Zona seismica
0,32
0,25
0,20
0,16
0,12
0,08

mimo|0|w|

Date climatice
Subtipul climatic Transilvanean este un subtip al climei temperat-continentale,
caracteristica regiunii geografice Transilvania, situata in centrul Romaniei. Acest subtip
climatic se deosebeste de cel al tarii prin urmatoarele particularitati:
e Temperatura medie anuala este mai scazutd, de 8-9°C, datorita altitudinii
mai mari a reliefului.
e Precipitatile medii anuale sunt mai reduse, de 600-700 mm, datorita
pozitiei depresionare a Transilvaniei, inconjurata de munti.
¢ Amplitudinea termicd anuala este mai mare, de 20-22°C, datorita influentei
continentale si a diferentelor de altitudine.
¢ Regimul vanturilor este variat, in functie de configuratia reliefului si de

pozitia fatd de masivele montane.

Subtipul climatic Transilvdnean influenteazd vegetatia, fauna si activitatile
umane din aceastd regiune. De exemplu, vegetatia este dominatd de padurile foioase
si conifere, fauna este bogatd si diversd, iar agricultura este adaptata la conditiile
climatice specifice.

Adancimea maxima de inghet este adancimea pana la care temperatura solului
poate scddea sub 0°C, in conditii de iarnd. Aceastda valoare depinde de zona
geograficd, de altitudine, de tipul de sol si de grosimea stratului de zapadd. Adancimea
maximéd de inghet este importanta pentru proiectarea lucrdrilor de orice tip. in
Romania, adancimea maxima de inghet este stabilita prin standardul national STAS
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6054-77, care imparte teritoriul tarii in zone cu valori diferite, de la 60 cm la 110 cm.
Aceste valori se refera la terenul fara strat de zapada protector.
Adancimea maxima de inghet este de 80 — 90 cm in situatia noastrd, conform
STAS 6054-77 — Adancimi maxime de inghet (Foto 7).
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Foto 7 — Adancimea maximd de inghet

d) studii de teren:

» studiu geotehnic

Pentru evaluarea conditiilor geotehnice locale de pe amplasamentul analizat, in
iunie 2021 a fost intocmit Studiul geotehnic de cdtre S.C. CARA S.R.L., Timisoara, pe
baza caruia s-a efectuat si Expertiza tehnica.

Conform NP 074 - 2022 privind documentatiile geotehnice pentru constructii,
lucrarea se incadreaza in categoria geotehnicd 3, Risc geotehnic MARE.

Tabel 3 — Categoria geotehnica

Factori de influentd Caracterisitici ale amplasamentului Punctaj

Conditii de teren Terenuri dificile 6

Apa subterana Apa curgatoare cu debite variabile 4
(cu epuizmente exceptionale)

Clasificarea constructiei | Normala 3

dupa categoria de

importanta

Vecinatati Risc major datorat viiturilor 4

TOTAL PUNCTAJ i7

Categoria geotehnica 3 este definitd in normativul NP 074-2022 ca fiind
categoria asociata cu un risc geotehnic mare. In aceastd categorie intra lucrarile care
se realizeaza pe terenuri dificile, care prezintad probleme de stabilitate, de lichefiere,
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de umfldri si contractii, de sensibilitate la umezire, de continut ridicat de materii
organice sau de contaminare.

La punctajul stabilit pe baza celor 4 (patru) factori se adauga un punct
corespunzdtor zonei seismice de calcul a amplasamentului, deoarece pentru
amplasamentul studiat acceleratia terenului pentru proiectare este (pentru
componenta orizontald a miscarii terenului) ag, = 0,10 g.

Rezultd un total de 18 (optsprezece) puncte, ceea ce incadreaza lucrarea din
punct de vedere al riscului geotehnic in tipul ,,MAJOR”", iar din punctul de vedere al
categoriei geotehnice in ,, CATEGORIA GEOTEHNICA 3”.

Pentru intocmirea Studiului geotehnic pe amplasamentul cercetat au fost
efectuate 2 (doud) sondaje geotehnice. Pe parcursul executdrii sondajelor s-au
prelevat probe de pdmant care au permis stabilirea tipului de pamant din care este
format versantul studiat.

Pentru atingerea acestor obiective au fost recoltate doud probe de pamant
tulburate. Asupra probelor de pamant recoltate din sondajele geotehnice efectuate s-
au efectuat urmatoarele analize si determinari de laborator:

e Determinarea umiditatii;

* Analiza granulometrica.

In urma analizelor de laborator efectuate a rezultat ca pamantul din care este
alc3tuit versantul este alcatuit din nisipuri cu pietrisuri cu o umiditate de w=>5,00%.
Pamanturile din amplasament alcatuite din nisipuri cu pietris au urmatoarele procente
de parti fine, respectiv grosiere:

Csi (Praf mare) 2..3%
Fsa (Nisip fin) 16%
Msa (Nisip mijlociu) 11...12%&
Csa (Nisip mare) 17...19%
FGr (Pietris mic) 10%
MGr (Pietris mijlociu) 14%
CGr (Pietris mare) 27...29%

S-au realizat doud foraje de cdtre S.C. CARA S.R.L., din care a rezultat
urmatoarea coloana litologica:

o argild prafoasd, moale
e gresii fragmentate
e conglomerat din pietris grosier cimentat

18



A\

Cluj-Napoca, Cluj
0760 313 274

Din punctul de vedere al rezistentei la sapare, conform Indicator de norme de
Deviz TS/1981, pamanturile se pot incadra astfel:

e Sdpdturd manuala — teren tare;
e Sapatura mecanica — teren categoria II.

» studiu topografic

Studiu topografic s-a realizat in conformitate cu Legea cadastrului si a publicitétii
imobiliare nr. 7 din 13 martie 1996 cu modificarile si completérile ulterioare.

Au fost intocmite planuri topografice cu amplasamentele reperelor, liste cu
repere in sistem de referinta STEREQ '70 pentru planimetrie si in sistem Marea Neagr
75 (RMN '75) pentru altimetrie, avizate de OCPI si au fost finalizate printr-un proces
verbal de receptie. Documentatia topograficd a fost intocmita cu urmatorul continut:

® Baza topografica in coordonate STEREO '70;

® Schite de reperaj ale punctelor de statie;

Retea de borne (min. 3) amplasate astfel incat sa aiba durabilitate in timp;

Inventar de coordonate.

» studiu hidrologic

Judetul Hunedoara este situat in partea de vest a Romaniei, in regiunea
Transilvania, si are o suprafata de 7.063 km2. Judetul Hunedoara este strabatut de
raul Mures, care ii formeaza limita sudica, si de afluentii s3i, printre care se numé&rs
raurile Strei, Cerna, Crisul Alb, Raul Mare, Jiu si Bistra.

Judetul Hunedoara are un potential hidric ridicat, datorita reliefului variat, care
cuprinde munti, dealuri si depresiuni, si a climatului continental moderat, cu precipitatii
medii anuale de 600-800 mm,

Judetul Hunedoara dispune de peste 100 de lacuri naturale si artificiale, dintre
care cele mai mari sunt lacurile Cincis, Gura Apei, Valea de Pesti, Petris, Rausor si Taul
Zanoaga. Cea mai mare densitate de lacuri este in Muntii Retezat, unde se g&sesc
peste 80 de lacuri de origine glaciara.

Lacul Bucura este cel mai mare lac glaciar din Romania, cu o suprafaté de 8,9
ha si 0 adancime de 15,5 m. Lacul se afld la o altitudine de 2.040 m, in Parcul National
Retezat.
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Foto 8 — Reteaua hidrograficd a amplasamentului

» studii de impact asupra mediului
Prezenta lucrare nu se incadreaza in lista proiectelor supuse evaludrii impactului

asupra mediului, conform Legii Nr. 292/2018 din 3 decembrie 2018 privind evaluarea
impactului anumitor proiecte publice si private asupra mediului.

Va exista un impact al mediului temporar, de micd amploare asupra florei —
suprafete verzi care vor fi dezafectate temporar, precum si asupra faunei locale care
va fi perturbatd pe parcursul executiei lucrarilor ca urmare a nivelelor de zgomot
generate si a prezentei umane.

Se poate aprecia cd implementarea investitiei va avea efecte benefice asupra
zonei prin refacerea sistemului de colectare si evacuare a apelor pluviale, prin
fluentizarea circulatiei rutiere si reducerea riscului poluarilor accidentale. Prin aceste
mésuri ce se vor lua, vor apdrea influente favorabile asupra factorilor de mediu, cum
ar fi sciderea gradului de poluare a aerului si diminuarea volumul de praf. La finalul
executiei lucrdrilor de consolidare se vor executa lucrdri pentru aducerea terenului la
starea initiala.

e) situatia utilitatilor tehnico-edilitare existente

Utilititile care pot aparea in cadrul proiectului vor fi mentionate in
certificatul de urbanism. Dupd caz se vor lua masuri de protejare si/sau relocare

20



A

GEOBUILD Str. Aleea Prof, Valery Bolous,

Infrastructurii Rutiere S.A prin D.R.D.P. BUILT TO BUILD

limiscara 0760 313 274

a utilitatilor existente respectandu-se conditiile impuse in avize si legislatia in
vigoare. Lucrarile de protejare/relocare a utilitdtilor vor fi parte integrants din
oferta pe care constructorul o va inainta in vederea adjudecarii lucrdrilor de
executie stabilite prin proiectul tehnic de executie.

f) analiza vulnerabilitétilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv
de schimbari climatice ce pot afecta investitia

Conform prevederilor Legii 575/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national — Sectiunea a V-a, zone de risc natural, publicatd in M.O. nr
726/2001), pentru amplasamentul analizat se cunosc urmatoarele aspecte:

¢ Cutremurele de pamant
in conformitate cu anexa nr. 2, amplasamentul se incadreazi in zona cu
intensitatea seismica 6 pe scara MSK, cu o perioada de revenire de cca. 100 ani (Foto
9).

Foto 9 — Planul de amenajare a teritoriului national sectiunea a V-a — Zone
de risc natural: Cutremure de pamant

e Inundatii
in conformitate cu anexa nr. 4, cantitatea maxim3 de precipitatii cizuts in 24
ore are valoarea intre 100-150 mm (Foto 10);
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Foto 10— Planul de ame?nafjare' a teritoriului national sectiunea a V-a — Zone
de risc natural: Cantitatea maxima de precipitatii cdzuta in 24 de ore

e Alunecari de teren
in conformitate cu anexa nr. 6, amplasamentul se incadreaza in zona cu potential
mediu de alunecare (Foto 11).

Foto 11 — Planul de amenajare a teritoriului national sectiunea a V-a — Zone
de risc natural: Alunecdri de teren - in conformitate cu anexa nr. 6a, tipul de alunecari
ce pot aparea in zona sunt cele reactive.

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

Cocumentatie de Avizare a Lucrarilor de Interventie (DAL L)
Cansoiidare corp dr DNZ km 308+130 dreapta
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Ariile protejate sunt zone de teren sau de apa care au o valoare naturala sau
culturala deosebita si care sunt conservate prin lege sau prin alte mijloace.

in judetul Hunedoara, existd 46 de arii protejate de interes national, cu o
suprafata totala de 179.976,296 ha, care apartin diferitelor categorii de protectie. Cele
mai mari si mai cunoscute arii protejate din judet sunt cele patru parcuri: Parcul
National Retezat, Parcul Natural Gradistea Muncelului Cioclovina, Geoparcul
Dinozaurilor Tara Hategului si Parcul National Defileul Jiului.

Aceste parcuri adapostesc 0 mare varietate de specii si de habitate, unele dintre
ele fiind unice in Romania sau in Europa.

Celelalte arii protejate din judet sunt rezervatii stiintifice, monumente ale naturii,
situri de importanta comunitara si arii de protectie speciala avifaunistica, care au ca
scop protejarea unor elemente naturale deosebite, cum ar fi padurile seculare,
fanetele cu narcise, calcarele, cheile, pesterile, mlastinile, locurile fosilifere sau zonele
de cwbant ale pasarllor

A zeonarcuil.‘.‘nozau}l‘m amHa‘c;rJ
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Foto 12 — Ariile naturale protejate ale judetului Hunedoara (Sursa imagine
https://www.infocs.ro/ariile-protejate-potential-turistic-in-caras-s/)

Conform APM Hunedoara amplasamentul studiat nu face parte din Parcul
National Retezat.

Parcul National Retezat este o arie protejata de interes national ce corespunde
categoriei a II-a IUCN (parc national). Parcul National Retezat este unul dintre cele
mai vechi si mai valoroase parcuri national din Romania, aceasta avand ca scop
protejarea unor ecosisteme reprezentative, cu 0 mare diversitate de specii si de
habitate. situata la limita sud-vestica a tarii, in sudul Muntilor Aninei din judetul Caras-
Severin.
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Aria naturald se intinde in partea sud-vestica a judetului Hunedoara, care este
un parc national situat in judetul Hunedoara, in Carpatii Meridionali. Avand limite cu
granita cu judetele Caras-Severin si Mehedinti.

Parcul National Retezat este situat in partea de vest a Carpatilor Meridionali,
cuprinzand o suprafata de 38.138 hectare din Masivul Retezat-Godeanu.

Lista monumentelor istorice din judetul Hunedoara cuprinde 507 monumente
istorice inscrise Tn Patrimoniul cultural national al Romaniei, de interes national, care
apartin diferitelor categorii de protectie: monumente de arhitecturd, monumente de
for publicc, monumente memoriale si funerare, ansambluri arhitecturale si situri
arheologice. In zona amplasamentului studiat nu au fost identificate monumente
istorice sau alte bunuri ale patrimoniului natural.

3.2.Regimul juridic

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

Drumurile de interes national apartin proprietdtii publice a statului si cuprind
drumurile nationale care asigurd legatura capitalei tarii cu orasele resedinte ale
judetelor, legaturile intre acestea, precum si cu tarile vecine, si pot fi: autostrazi;
drumuri expres; drumuri nationale europene (E); drumuri nationale principale si
drumuri nationale secundare.

Autostrdzile si drumurile nationale in Romania sunt administrate de catre
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A. (C.N.A.I.R. S.A.) prin
Directiile Regionale de Drumuri si Poduri (D.R.D.P.) ce au in subordine un numar total
de 44 Sectii de Drumuri Nationale (S.D.N.), acestea fiind organizate la réndul lor in
316 districte de drumuri care administreazad sectoare de drumuri in lungime medie de
50 km.

Astfel, drumul national DN7 apartine proprietatii publice a statului si este
administrat de catre C.N.A.L.LR. S.A. prin D.R.D.P. Timisoara.

b)destinatia constructiei existente

Obiectivul de investitie analizat are destinatia de drum de utilitate publica si/sau
de interes public destinat circulatiei rutiere si pietonale, in scopul satisfacerii cerinteior
generale de transport ale economiei, ale populatiei si de aparare a tarii.

DN7 este un drum national de interes european, care face parte din reteaua de
drumuri europene E81 si E68. DN7 leaga Bucurestiul de Nadlac, trecand prin Pitesti,
Ramnicu Valcea, Sibiu, Deva, Arad si Timisoara. DN7 are o lungime totald de 631 km,
dintre care 415 km sunt in Romania si 216 km sunt in Ungaria.

Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, obiectivul analizat face
parte din categoria drumurilor nationale , conform Anexei 1 la HG 782-2014, pentru
modificarea anexelor la HG 540-2000 privind aprobarea incadrarii in categorii
functionale a drumurilor publice si a drumurilor de utilitate privatd, deschise circulatiei

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

Conform APM Hunedoara amplasamentul studiat nu face parte din vreo arie
asemandtoare.

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

3.3. Caracteristici tehnice si parametri specifici

a) categoria si clasa de importanta

Stabilirea categoriei de importanta a constructiei s-a intocmit in conformitate cu
prevederile art. 22 Sectiunea 2 "Obligatii si raspunderi ale proiectantului” din Legea
nr. 10/18.011995 privind calitatea in constructii si in baza Metodologiei de stabilire a
categoriei de importanta a constructiilor din "Regulamentul privind stabilirea categoriei
de importanta a constructiilor" aprobat cu Ordinul MLPAT nr. 31/N/02.10.1995.

Tabel 4 — Factori si criterii asociate

:: Factori determinanti Criterii asociate
0 1 2 .
i) Oameni implicati direct in cazul unor disfunctii ale
constructiei
1 iiportantaitals i) Oameni |.m.pl|cat| indirect in cazul unor disfunctii ale
constructiei

i) Caracterul evolutiv al efectelor periculoase, in cazul unor
disfunctii ale constructiei i
1 i) Marimea comunitdtii care apeleazd la functiunile
‘ constructiei  sifsau valoarea bunurilor materiale
Importanta social- adapostite de constructie
economicd si culturald ii) Ponderea pe care functiunile constructiei o au in
; comunitatea respectiva
| ili) Natura si importanta functiunilor respective
Masura in care realizarea s5i exploatarea constructiei
intervine in perturbarea mediului natural si a mediului
. construit
i 3 Implicarea ecologica i) Gradul de influentad nefavorabild asupra mediului natural
i si construit
ii) Rolul ac-:tiv in protejarea/refacerea mediului natural si
| construit
i) Durata de utilizare preconizata
Necesitatea lugriiin i) Masura in care performantele alcatuirilor constructive
. , depind de cunoasterea evolutiei actiunilor (solicitarilor)
considerare a duratei e
de utilizare (existenta) pe duratadevtiizare .
Masura in care performantele functionale depind de
evolutia cerintelor pe durata de utilizare

+a

iii)
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{ Masura in care asigurarea solugiilor constructive este
i) dependent3 de conditiile locale de teren si mediu |
Necesitatea adaptarii Masura in care conditiile locale de teren si mediu
! S laconditiile locale de i) evolueazd defavorabil in timp

f teren si mediu Masura Tn care conditiile locale de teren si mediu
ﬂ iii) determind activitdti/masuri deosebite pentru exploatarea
f1 constructiei 7
‘i I
‘Ej Ponderea volumului de munc# si de materiale inglobate §|
I

| .'.) Volumul si complexitatea activititilor necesare pentru
|' Volumul de muncd si L mentinerea performantelor constructiei pe durata de
‘ de materiale necesare existen{d a acesteia "
. i) Activitdti deosebite in exploatarea constructiei impuse dg
functiunile acesteia F

Evaluarea punctajulw fiecarui factor determlnant se face pe baza urmatoarei
formule:

Z », P(n) - punctajul factorului determinant (n), n=1...6;
P(n) = k(n)x !

% k{n) — coeficient de unicitate, in cazul nostru egaicu i;

in care:
p(i) — punctajul corespunzator criteriilor (i) asociate factorului determinant (n),

conform Tabel 8;

n(i) — numarul criteriilor asociate factorului determinant (n), luate in
considerare.
Tabel 5 — Aprecierea nivelului influentei
['Nr.ct.  Nivelulapreciatal influentel criterilul ~ Punctajulpli) |

1 i . Inexistent ! 0

2 Redus | 1

3 Mediu 2

4 Apreciabil 4

g  Ridicat ‘ 6

Incadrarea preliminaré a constructiei in categoria de importantd se face conform

tabelului de mai jos.
Tabel 6 — Incadrarea preliminara a constructiei in categoria de importanté

Nr crt Categona de im;é;ﬁ;ta ] constructlel i Gr:p; de valori a punctajulu: total
‘r 1 Exceptionald (A) >30 ‘-
i‘ 2 Deosebitd (B) 18..29
i 3 Normala (C) 6..:17 ,
| 6 Redusa (D) <5

» Lucrarilor de Interventic (DAL
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in vederea stabilirii categoriei de importantd a obiectivului de investitii, s-au
atribuit urmatoarele punctaje pentru factorii determinanti:
Tabel 7 — Incadrarea definitiva a constructiei in categoria de importanta

Factorii détemilnanﬁ si '

criteriile asoclate Pli) P{n)
{n) 5i {i)

i 4

1 i 4 5 |
Hi 6 i
i 2 i

2 i 2 2
il 2 ?
i 2

3 i 1 2 |
i 2
i 2 ,

4 ii 2 2 |
il 2 I
i a :

5 il 6 5 |
ii 4 |
i 2 ?

6 i 2 3 *
i 4

Punctaj total 19
Categoria de importantd B

Lucrarea ce face obiectul prezentei expertize tehnice se incadreazd la
categoria de importanta B - constructii de importanta deosebita.

Conform prevederilor STAS 10100/0-75 Principii generale de verificare a
sigurantei constructiilor, obiectivele acestei documentatii se incadreaza in clasa de
importanta II — constructii de importanta deosebita.

Sectorul de drum national care face obiectul prezentei documentatii tehnice este
la km 408+130 dr., fiind situat in apropiere de localitatea Lesnic, judetul Hunedoara.

Conform Ordinului M. T. nr. 1295/2017 pentru aprobarea Normelor tehnice
privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice, clasificarea tehnica a retelei
actuale se realizeaza pe baza intensitatii traficului rezultate pe baza studiilor de trafic
facute prin prelucrarea anchetelor origine-destinatie si/sau din datele ultimului
recensamant de circulatie.

Pentru planificarea si proiectarea lucrdrilor de modernizare, imbunatatire a
conditiilor de circulatie, precum si pentru constructiile noi de drumuri, clasificarea
tehnica se realizeaza dupa intensitatea traficului de perspectiva. Perioada de
perspectiva recomandata pentru drumuri de clasa tehnica III, IV si V este de minimum
10 ani, conform Normativului PD 177-2001 Normativ pentru dimensionarea sistemelor
rutiere suple si semirigide (Metoda analitica).

Traficul de perspectiva pentru clasificarea tehnica a drumului public se estimeaza
pe baza datelor de trafic obtinute din recensamintele efectuate pe acel drum,
completate, dupa caz, cu anchete tip origine-destinatie, tinand cont de datele specifice
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de dezvoltare socioeconomicd a tarii si/sau a zonei traversate de drum. Pentru
estimarea traficului de perspectiva fie se aplicd coeficientii de evolutie a traficului, fie
se utilizeaza un model de trafic.

Conform prescriptiilor din Tabel 8 si datele de trafic primite de la CESTRIN,

drumul national DN7 se incadreaza in clasa tehnica 1V.
Tabel 8 — Incadrarea drumului in clasa tehnica

Caracteristicile traficului
Clasa inkecsatea m%dle Zfinica Intensitatea orara de calcul
*tehnicd a Dreriieas L Tipul drumului
Ciramihd inte?sit'égii Exprimatd in numar de vehicule rlz_\comandat 1
E traficului |
public Etalon ’ ; Etalon ’ -
(autoturisme) Elective (fizice) (autoturisme) Efective (fizice)
0 1 2 3 4 5 6
1 Foarte intens > 21.000 > 16.000 > 3.000 > 2.200 Autostrdzi sau drumuri
lexpres
11 Intens 11.001-21.000 | B.001-16.000 1.401-3.000 1.001-2.200 |Drumuri expres sau
drumuri cu patru benzi
de circulatie
jiis Mediu 4.501-11.000 | 3.501-8.000 550-1.400 400-1.000 Drumuri cu doud benzi
v Redus 1.000-4.500 750-3.500 100-550 75-400 de circulatie
| Foarte redus < 1.000 < 750 < 100 <75 Drumuri cu doud benzi

Obiectivul de investitie analizat are destinatia de drum de utilitate publica si/sau
de interes public destinat circulatiei rutiere, in scopul satisfacerii cerintelor generale
de transport ale economiei, ale populatiei si de aparare a tarii.

Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, obiectivul analizat face
parte din categoria drumurilor nationale principal, conform Anexei 1 la HG 782-2014,
pentru modificarea anexelor la HG 540-2000 privind aprobarea incadrarii in categorii
functionale a drumurilor publice si a drumurilor de utilitate privata, deschise circulatiei
publice.

b) cod in Lista monumentelor istorice, dupa caz

In zona amplasamentului studiat nu au fost identificate monumente istorice sau
alte bunuri ale patrimoniului natural.

c) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de constructie

Drumul national DN7 apartine proprietdtii publice a statului si este administrat
de cdtre C.N.A.I.R. S.A. prin D.R.D.P. Timisoara. La momentul intocmirii prezentei
documentatii nu s-a dispus de date privind anul/anii de construire pentru obiectivul
analizat.

d)suprafata construita

Suprafata construitd afectatd de lucrarile proiectate este de aproximativ 1500
mp.

e) suprafata construité desfasurata

Suprafata construitd desfasurata afectatd de lucrdrile proiectate este de
aproximativ 1500 mp.

f) valoarea de inventar a constructiei
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Valoarea de inventar a constructiei se va anexa documentatiei.

g) alti parametri, in functie de specificul si natura constructiei existente

Nu este cazul.

3.4.Analiza starii constructiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice si/sau ale
auditului energetic, precum si ale studiului arhitecturalo-istoric in cazul
imobilelor care beneficiaza de regimul de protectie de monument istoric si al
imobilelor aflate in zonele de protectie ale monumentelor istorice sau in zone
construite protejate. Se vor evidentia degradarile, precum si cauzele
principale ale acestora, de exemplu: degradari produse de cutremure, actiuni
climatice, tehnologice, tasari diferentiate, cele rezultate din lipsa de
intretinere a constructiei, conceptia structurald initiala gresita sau alte cauze
identificate prin expertiza tehnica.

Zona investigatd se gaseste pe traseul drumului national DN7 km 408+130
dreapta, unde s-a produs o eroziune de mal in data de 07.05.2021.

Din informatiile puse la dispozitie si datele culese din teren se identifica mai
multe cauze ce ar fi putut produce aceste fenomene de instabilitate, cum ar fi:

- Erodarea piciorului taluzului in timpul fenomenelor climatice din anul 2021 sau
(cauze naturale).

- Lucrdrile de ingustare a albiei Muresului in amonte, pentru realizarea fundatiei
podului de cale feratd, au dus la cresterea vitezei raului, mai exact prin prabusirea
arborilor de pe marginea raului si bineinteles si antrenarea lor in viteza suvoilui de
apa.

Totodat3 infiltratii de apa in zona corpului drumului care s-au identificat in timpul
vizitelor de teren.

3.5. Starea tehnica, inclusiv sistemul structural si analiza diagnostic, din punctul
de vedere al asigurarii cerintelor fundamentale aplicabile, potrivit legii

in urma investigatiilor efectuate, s-a constatat ci starea tehnicd existentd a
corpului drumului este necorespunzatoare pentru desfasurarea circulatiei rutiere in
conditii de siguranta si confort.

Cauza degradarii corpului drumului este neomogenitatea materialului constitutiv
al versantului. Versantul este compus din straturi succesive de pamanturi necoezive
cu diferite granulometrii si caracteristici mecanice, care favorizeaza fenomene de
eroziune si rupere. in plus, taluzul din partea dreapta a drumului national DN7 la km
408+130 prezinta o geometrie nefavorabild, avand o panta accentuatd, cu un unghi
de inclinare de aproximativ 60° fata de orizontald. Aceasta pantd determina o solicitare
ridicata a terenului, care este amplificata de proximitatea raului Muresului.

in consecintd, drumul national DN7 km 408+130 dreapta, nu corespunde
prevederilor ,Normativului privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor
legate de cerintele utilizatorilor", indicativ NE 021-2003, motiv pentru care se impun
lucrari de consolidare a corpului drumului.

29



Compania Nationala de

Infrastructurii Rutiere S.A. prin D.R.D.P.
Timisoara

A\

U1

0760 313 274

3.6.Actul doveditor al fortei majore, dupa caz

Nu este cazul.

4, CONCLUZIILE EXPERTIZEI TEHNICE SI, DUPA CAZ, ALE
AUDITULUI ENERGETIC, CONCLUZIILE STUDIILOR DE

DIAGNOSTICARE

a) Clasa de risc seismic
Clasificarea claselor de risc:

®

Clasa de risc seismic Rsl, din care fac parte cladirile cu susceptibilitate de
prabusire, totala sau partiald, la actiunea cutremurului de proiectare,
corespunzator starii limitd ultime;

Clasa de risc seismic Rsll, din care fac parte cladirile susceptibile de
avariere majora la actiunea cutremurului de proiectare, corespunzator
starii limita ultime, care poate pune in pericol siguranta utilizatorilor, dar
la care prabusirea totala sau partiala este putin probabil3;

Clasa de risc seismic Rslll, din care fac parte cladirile susceptibile de
avariere moderata la actiunea cutremurului de proiectare, corespunzator
starii limita ultime, care nu afecteaza semnificativ siguranta utilizatorilor;
Clasa de risc seismic RslV, din care fac parte cladirile la care raspunsul
seismic asteptat sub efectul cutremurului de proiectare, corespunzator
starii limita ultime, este similar celui asteptat pentru constructiile
proiectate pe baza documentelor normative de proiectare in vigoare.

Evaluarea susceptibilitatii de avariere la cutremur si incadrarea in clasele de risc
seismic se face pe baza a trei categorii de conditii care fac obiectul investigatiilor si
analizelor efectuate in cadrul evaluarii:

conditiile privind alcatuirea cladirii referitoare la indeplinirea regulilor de
conformare structurald, de alcatuire a elementelor structurale si a
regulilor constructive pentru structuri care preiau efectul actiunii
seismice;

conditii privind degradarile structurale produse in trecut de actiunea
seismica si de alte cauze;

conditii privind capacitatea seismicd a structurii si componentelor
nestructurale, exprimatd, dupd caz, in termeni de rezistentd sau
deplasari.

Avand in vedere natura constructiei analizate (drum national), respectiv faptul
cd P 100-3/2018 Prevederi pentru evaluarea seismica a cladirilor existente defineste
categoriile de conditii pentru incadrarea cladirilor in clasa de risc seismic, prin asociere
se poate aprecia incadrarea obiectivului de investitie in Clasa de risc seismic Rsll.
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b) prezentarea a minimum doua solutii de interventie

In urma efectudrii raportului de expertizd tehnicd exigenta Ar si As4,B2,D, pe
sectorul de drum national DN7 km 408+130 dreapta, au fost prezentate 3 (trei) solutii
pentru consolidarea corpului drumului. Solutiile propuse in raportul de expertizd
tehnica sunt urmadtoarele:

VARIANTA 1

Aceasta varianta presupune executarea unei banchete de anrocamente cu
Idtimea de aproximativ 5,00 m, iar partea superioara a acesteia, va fi cu circa 50 cm
fatd de nivelul maxim al apelor raului Mures in cazul producerii unor noi viituri.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejata (din pdmant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigola din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La Podetul transversal de la km 407+980 se
va realiza o camera de cadere din beton armat C30/37.

Pentru a se putea face legdtura corespunzdtoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existent si se vor
realiza trepte de infratire. Treptele vor incepe de la santul amonte al drumului national.
Astfel, se va decapa pe toata latimea drumului structura rutiera si o parte din corpul

_drumului-~Dupd realizarea umpluturii din anrocamente, la reconstructia benzilor

carosabnle afectate de lucrdrile de interventie, se va alege o structura rutiera tinand

suple si semirigid
Stpuctura ru erd propusa este alcatuitd din urmatoarele straturi:
4 m strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;
6/cm/Strat/de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;
X ‘\st t de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;
-30'cm strat de bazd din piatra sparta amestec optimal, conform
“ ST S 6400-84;
- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.
La finalizarea lucrarilor de terasamente si de drum se va amplasa parapete
metalic de siguranta H4B cu latimea de lucru W3 (1m), respectiv se va realiza marcaj
orlzontal _Cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

//

}_"cont e pre\leq;r%e PD 177-2001 Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere
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VARIANTA 2

Cea de-a doua solutie constructivd care se propune, consta n reahzatea YaS/

piciorul taluzului a unui zid de sprijin intre cota corespunzatoare mveluiun normal al
apelor raului Mures si nivelul maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui-zid~
de sprijin din beton armat este de a proteja malul alcdtuit din anrocamente impotriva
antrenarii fragmentelor mai fine din pamant de cdtre apele care circula cu o viteza
sporita in zona malului concav al Muresului.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejatad (din pamant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigola din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La Podetul transversal de la km 407+980 se
va realiza o camera de cddere din beton armat C30/37.

Pentru a se putea face legdtura corespunzdtoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existent si se vor
realiza trepte de infratire. Treptele vor incepe de la santul amonte al drumului national.
Astfel, se va decapa pe toata latimea drumului structura rutiera si o parte din corpul
drumului. Dupd realizarea umpluturii din anrocamente, la reconstructia benzilor
carosabile afectate de lucrarile de interventie, se va alege o structura rutiera tinand
cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere
suple si semirigide.

Structura rutiera propusa este alcatuita din urmatoarele straturi:

- 4 cm strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

- 6 cm strat de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;

- 8 cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;

- 30 cm strat de baza din piatra sparta amestec optimal, conform

STAS 6400-84;
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- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.

La finalizarea lucrarilor de terasamente si de drum se va amplasa parapete
metalic de sigurantd H4B cu latimea de lucru W3 (1m), respectiv se va realiza marcaj
orizontal cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

T

(H’] H'ﬂu

- :L“‘ \} = R
Ummgluturs din / s P p——
NI Y fule

VARIANTA 3

= ’,Cea de a treia solutie propusd pentru stabilizarea malului, consta in realizarea
unui sir de piloti cu diametrul de 800mm din beton C30/37 tangenti care sa asigure
stabilitatea corpului drumului. Pentru solidarizarea elementelor fisate, incadrarea
structurii rutiere si asigurarea unei fixari corespunzdtoare parapetului metalic de
siguranta H4b W3, se va realiza o grinda de coronament si un rebord din beton armat
C30/37. Aceste lucrdri (peretele de piloti tangenti, si fundatia adancitd de parapet
compusa din grinda de solidarizare si rebord) sunt amplasate in ampriza drumului,
ceea ce presupune demolarea si excavarea partiald a unei benzi de circulatie, banda
care se afla spre albia Muresului. Pentru asigurarea rezistentei si durabilitatii fundatiei
adancite de parapet, formata din rebord si grinda de rigidizare din beton armat, se va
aplica protectie anticoroziva pe fata vdzutd a acesteia si hidroizolatie pe fata in contact
cu structura rutiera proiectata.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejatd (din pamant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigold din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La Podetul transversal de la km 407+980 se
va realiza o camera de cadere din beton armat C30/37.

’Batonta faptulw ca pentru reallzarea fundatiei adancite de parapet ce va Iega
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structura rutiera tinand cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide.

Structura rutiera propusa este alcatuitd din urmatoarele straturi:

- 4 cm strat de uzurd din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

- 6 cm strat de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-

- geogrila cu rol antifisura pe o latime de 1,5m;

- 8 cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-

- 30 cm strat de baza din piatra spartd amestec optimal, conform *

STAS 6400-84;

- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.

Pentru impermeabilizarea corespunzatoare a sectorului de drum, se va freza tot
odata si stratul de uzura existent de pe banda din stanga pe intreaga zona consolidata
(km 408+080 — 408+190) si se va asterne 4cm strat te uzura din MA - [\?Qpe

iJ

intreaga latime a partii carosabile, inclusiv pe acostamentele cons ate projectate..
b
Ax drum DN 7 /
Strudiura 'hera (
refacutd Grinda coronament

Pilot
Tangent \\

Nwvel normal al apelor

( raulu Mures

pluturd din Fundul albie Muresulul

anrocamente

La finalizarea lucrarilor de terasamente si de drum se va amplasa parapete
metalic de siguranta H4B cu latimea de lucru W3 (1m), respectiv se va realiza marcaj
orizontal cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

c) solutiile tehnice si masurile propuse de catre expertul tehnic si, dupa caz,
auditorul energetic spre a fi dezvoltate in cadrul documentatiei de avizare

a lucrarilor de interventii
Pentru asigurarea stabilitatii taluzului in zona afectatd de alunecare au fost
propuse trei solutii de consolidare. NOALREN
Prima solutie constd in realizarea unei banchete[,diﬁféhqgt_;é’\rfmge circulabila
chiar la marginea raului cu o Iatime de aproximati\/,_<15fm,,,‘-?h5'$pat?lfeﬁ ‘acesteia fiind o
umpluturd din anrocamente in taluz. TR 1 IR S
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Avantajul acestei solutii consta in faptul cd asigurd o structurd de sprijin si de
protectie a malului stabila care nu va mai putea fi erodata sau deplasata de posibilele
viitoare viituri.

Ca dezavantaj ar fi faptul ca realizarea banchetei din anrocamente necesita un
volum ridicat de piatrd care se va aproviziona de la carierele din zond, respectiv
aceste lucrari propuse nu se incadreaza intre limitele de proprietate.

A doua solutie prezentata consta in executarea la piciorul taluzului a unui zid de
sprijin intre cota corespunzdtoare nivelului normal al apelor raului Mures si nivelul
maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui zid de sprijin din beton armat este
de a proteja malul alcatuit din anrocamente impotriva antrendrii fragmentelor mai fine
din pamant de cdtre apele care circuld cu o vitezd sporita in zona malului convav al
Muresului.

Avantajul acestei metode consta in faptul cad lucrdrile de constructie necesare
asigura o suprafata rigida care nu va mai fi afectata de efectele negative ale unei noi
viituri.

Dezavantajul ar fi ca structura de beton armat presupune lucrari de cofraje si
montare de armaturi complexe a caror duratd de executie poate fi destul de lungad in
cazul unei perioade de executie cu precipitatii abundente in care nivelul apei Raului
Muresului poate creste, respectiv aceste lucrari propuse nu se incadreaza intre
limitele de proprietate.

A treia solutie prezentata constd in consolidarea corpului drumului prin
intermediul unor elemente fisate din beton realizate intre limitele de proprietate ale
beneficiarului.

Prin urmare, pe langa faptul ca aceste lucrdri din variantele 1 si 2 nu
se pot incadra intre limitele de proprietate, lucrdrile de infratire a
umpluturilor vor bloca ambele benzi de circulatie pe intreaga perioada de
executie. Blocarea acestui sector de drum nu este acceptatd de beneficiar
deoarece drumul DN7 este o cale de comunicatie de interes national si
european. Asadar, solutia favorabila pentru asigurarea stabilitatii,
durabilitatii si sigurantei corpului drumului national DN7 este VARIANTA 3.

d) recomandarea interventiilor necesare pentru asigurarea functionarii
conform cerintelor si conform exigentelor de calitate

Avand in vedere ca sectorul de drum solicitat a fi consolidat este afectat de
instabilitate si datoritd faptului c@ pe acest sector existd o structura rutiera cu
imbracdminte elastica ce nu a fost afectata de instabilitatile produse in anul 2021,
conform legislatiei tehnice in vigoare, s-a impus intocmirea unui raport de expertiza
tehnica. Pe baza sedintelor CTE cu beneficiarul drumului si elaboratorii expertizei s-a
stabilit ca varianta favorabila din punct de vedere tehnico-economica este varianta
3.
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5. IDENTIFICAREA SCENARIILOR/OPTIUNILOR TEHNICO-
ECONOMICE (MINIMUM DOUA) SI ANALIZA DETALIATA A
ACESTORA

5.1.Solutia tehnicd, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehni ;/
functional-arhitectural si economic, cuplﬂnza / A&

i /NG
1 Sl

a) descrierea principalelor lucrari de inte 5 entru: . b/
-consolidarea elementelor subansa Iurllor s ansamblului structqrdM‘

VARIANTA 1 |
Pnnapalele lucrari de interventie necesare pentru lmplementarea acesten solutu

i
—~

constau in urmatoarele etape generale: —

e Semnalizarea zonei de lucru, conform SR 1848/1-7 Siguranta circulatiei.
Semnalizare rutier3;

o Verificarea existentei si pozitiei eventualelor utilitdti in ampriza sau in
vecindtatea acesteia. Se vor lua toate masurile pentru executarea lucrarilor
in siguranta;

e Curdtarea si pregatirea terenului de orice obstacole sau materiale nedorite,
cum ar fi vegetatia, gunoiul, pamantul instabil etc.;

e Trasarea lucrarilor;

e Asigurarea scurgerii apei de pe amplasament pe timpul executiei lucrarilor;

e Decapare structura rutiera existenta, umplutura realizatda dupa aparitia
fenomenului de instabilitate si realizare trepte de infrétire pe toata latimea
corpului drumului;

o Realizarea unei umpluturi din ancrocamente in lungul zonei afectate de
alunecare, umpluturd care se va opri, la fel ca ebulmentul alunecdrii,
trunchiurile copacilor existenti in versant. In acest fel se va crea o platforma
de lucru pentru lucrarile de consolidare a corpului drumului;

e Excavarea si nivelarea terenului pe Iatimea si adancimea necesare pentru
asezarea anrocamentelor, tinand cont de conditiile hidrologice si geotehnice
ale zonei;

e Umplerea si compactarea fundatiei cu material granular, cum ar fi nisip,
pietris sau balast, pentru a asigura o baza solidda si uniformd pentru
anrocamente;

o Asezarea anrocamentelor pe fundatie, in straturi succesive, respectand
dimensiunile, forma si greutatea specificate in proiectul tehnic, precum si
orientarea si imbinarea optimd a blocurilor pentru a crea o structura
rezistentd si durabild;

o Realizarea structurii rutiere propuse in prezenta documentatie tehnica;

e Realizarea unei camere de cadere din beton armat amonte podetului
existent de la km 407+980;

e Recalibrarea sectiuni de curgere a santu1ui amonte %l astemerea unui strat
anticapilar si drenant din balast nisipos §| turnarea bétonulw pereat C30/37;

i !
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Aducerea terenului la starea initiald, inclusiv asigurarea sigurantei rutiere
prin marcaje orizontale de lunga duratd (marcaj realizat cu vopsea pe baza
de doi componenti — 2K) si parapet metalic de siguranta de tip H4b W3.

VARIANTA 2
Principalele lucrarile de interventie necesare pentru implementarea acestei
solutii constau in urméatoarele etape generale:

=

\
> ¢

Semnalizarea zonei de lucru, conform SR 1848/1-7 Siguranta circulatiei.
Semnalizare rutiera;

Verificarea existentei si pozitiei eventualelor utilitati in ampriza sau in
vecinatatea acesteia. Se vor lua toate masurile pentru executarea lucrarilor
in sigurants;

~Trasarea lucrarilor;

Asigurarea scurgerii apei de pe amplasament pe timpul executiei lucrarilor;
Curdtarea si pregatirea terenului de orice obstacole sau materiale nedorite,
cum ar fi vegetatia, gunoiul, pdmantul instabil etc.;

Decapare structurd rutiera existenta si realizare trepte de infrdtire pe toata
latimea corpului drumului;

Excavarea si nivelarea terenului pe latimea si adancimea necesare pentru
asezarea zidului de sprijin, tinand cont de conditiile hidrologice si geotehnice
ale zonei;

Realizarea unei umpluturi din ancrocamente in lungul zonei afectate de
alunecare, umpluturd care se va opri, la fel ca ebulmentul alunecarii, in
trunchiurile copacilor existenti in versant. In acest fel se va crea o platforma
de lucru pentru lucrarile de consolidare a corpului drumului;

Realizarea zidului de sprijin din beton armat C30/37, conform proiectului
tehnic, pentru a asigura o baza solidd si rezistenta pentru zid (realizare strat
de ancrocamente sub talpa si in spatele zidului din beton armat C30/37);
Ridicarea zidului de sprijin din beton armat, respectand dimensiunile, forma
si armarea specificate in proiectul tehnic, precum si orientarea si imbinarea
optima a elementelor pentru a crea o structura rezistenta si durabild in timp;
Realizarea unei umpluturi din ancrocamente in lungul zonei afectate de
alunecare, umpluturd care se va opri, la fel ca ebulmentul alunecarii, in
trunchiurile copacilor existenti in versant. In acest fel se va crea o platforma
de lucru pentru lucrarile de consolidare a corpului drumului;

Asezarea anrocamentelor pe fundatie, in straturi succesive, respectand
dimensiunile, forma si greutatea specificate in proiect, precum si orientarea
si imbinarea optima a blocurilor pentru a crea o structura rezistenta si
durabil3;

Realizarea structurii rutiere propuse;

~Realizarea unei camere de cadere din beton armat amonte podetului
“Vexistent de la km 407+980;

»;epﬁajib[area sectiuni de curgere a santului amonte si asternerea unui strat
,na\nti;‘af'pilar si drenant din balast nisipos si turnarea betonului pereat C30/37;
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Aducerea terenului la starea initiald, inclusiv asigurarea sigurantei rutiere
prin marcaje orizontale de lunga durata (marcaj realizat cu vopsea pe bazd
de doi componenti — 2K) si parapet metalic de siguranta de tip H4b W3.

VARIANTA 3
Principalele lucrdrile de interventie necesare pentru wﬁygﬁnﬂﬁarea acestei
solutii constau in urmatoarele etape generale:

Semnalizarea zonei de lucru, conform SR 1848/1-7 \éigu%\n;a circulatiei.
Semnalizare rutiera;

Verificarea existentei si pozitiei eventualelor utilitdti in ampriza sau in
vecinatatea acesteia. Se vor lua toate masurile pentru executarea lucrarilor
in siguranta;

Curatarea si pregdtirea amplasamentului de orice obstacole sau materiale
nedorite, cum ar fi vegetatia, gunoiul, pamantul instabil etc.;Trasarea
lucrarilor;

Asigurarea scurgerii apei de pe amplasament pe timpul executiei lucrérilor;
Forarea piloti (tehnologia cu tubaj recuperabil care sd nu induca vibratii
corpului drumului), in functie de conditile geotehnice ale zonei.
Diametrul, lungimea si interaxul gaurilor se stabilesc pe baza proiectului
tehnic si de metoda de calcul a rezistentei pilotilor;

Turnarea betonului in tubajul recuperabil. Betonul se introduce cu ajutorul
unor pompe sau cupe, iar armarea se va realizeaza cu bare longitudinale si
freta de otel S500, care se vor introduce in betonul proaspat;

Realizarea grinzii de rigidizare si a rebordului din beton armat C30/37, care
au rolul de a solidariza capetele superioare ale pilotilor. Grinda de rigidizare
se va executa pe un beton de egalizare C8/10. Grinda de rigidizare trebuie
sd aiba o armare adecvatad si sd fie conectatd cu pilotii armati prin inaltimea
de incastrare si armaturd pentru a asigura o bund rigiditate si stabilitate a
ansamblului;

Aplicarea pe suprafata rebordului si grinzii de solidarizare a unei hidroizolati
pensulabile pe fetele in contact cu structura rutierd proiectata;

Protejarea suprafetei rebordului din beton armat anticoroziv in mod
corespunzator;

Montare parapet metalic de tip H4b de siguranta pe rebordul din beton
armat C30/37;

Aplicarea hidroizolatiei pe suprafata de contact a fundatiei adancite de
parapet formata din rebordul si grinda de rigidizare din beton armat C25/30.
Realizare drenului din spatele rebordului si a structurii rutiere de pe banda
din dreapta; frezarea si asternerea unui strat de uzura pe banda din stanga;
Verificarea si controlul calitatii lucrarilor efectuate; prin.masuratori, teste si
observatii, pentru a se asigura ca sirul de, pﬂotl armatl tangentl corespunde
cerintelor tehnice si functionale stabilite;” (" “

Realizarea unei camere de cadere din /béton armat amonte podetulw de la
km 407+980;

Recalibrarea sectiuni de curgere a santuluu amoh s} agternerea unui strat
anticapilar si drenant din balast n|SIpo§ Si turnarea betonulm pereat

38



Intra

structurii Rutiere S.A. prin D.R.D.P

pamisisiore: GEOBUILD W it

Timisoara

e Aducerea terenului la starea initiald, inclusiv asigurarea sigurantei rutiere
prin marcaje orizontale de lungd duratd (marcaj realizat cu vopsea pe baza
de doi componenti — 2K).

-protejarea, repararea elementelor nestructurale si/sau restaurarea elementelor
arhitecturale si a componentelor artistice, dupa caz
Nu este cazul.

-interventii de protejare/conservare a elementelor naturale si antropice existente
valoroase, dupa caz
Nu este cazul.

-demolarea partiald a unor elemente structurale/nestructurale cu / fara
modificarea configuratiei si/sau a functiunii existente a constructiei

Elementele structurale/nestructurale care urmeaza a fi demolate partial sau total
vor fi stabilite in functie de solutia proiectata, la faza Proiect Tehnic.

- - oéucerea unor elemente structurale/nestructurale suplimentare

NTA 3 (favorabild din punct de vedere tehnico-economic si votata in CTE)
lementele structurale, suplimentare, prevazute a fi executate pe sectorul de

drum analizat, se compun din peretele de piloti, grinda de rigidizare si rebordul din

beton armat C30/37. Structura de sprijin va asigura evacuarea apelor de infiltratie din
corpul drumului prin drenul longitudinal proiectat, barbacane PVC Dn110 si
conformatia geometrica a structurii catre Raul Mures. Totodata, amonte de drum se
va realiza un sant trapezoidal cu sectiune protejata din beton C30/37 ce va avea la
fundul sdu un dren de fund de sant. Apele colectate de santul si drenul proiectat vor
fi conduse la o camera de cadere ce se va realiza la podetul existent transversal de la
km 407+980.

-introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea raspunsului seismic
al constructiei existente
Nu este cazul.

b) descrierea, dupd caz, si a altor categorii de lucrdri incluse in solutia tehnica
de interventie propusd, respectiv hidroizolatii,  termozizolatii,
reparea/inlocuirea instalatiilor/echipamentelor  aferente  constructiei,
demontari/montari, debransari/bransari, finisaje la interior/exterior, dupa
caz, imbunatatirea terenului de fundare, precum si lucrdri strict necesare
pentru asigurarea functionalitatii constructiei reablitate

Nu este cazul.

c" anaIlza wulnerabilitdtilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali,
lnCIUSIV de schimbari climatice ce pot afecta investitia

\4.0
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d) informatii privind posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura
sau situri arheologice pe amplasament sau in zona imediat invecinatd;
existenta conditionarilor specifice in cazul existentei unor zone protejate

In judetul Hunedoara sunt declarate arii protejate 4 parcuri: Parcul National
Retezat, Parcul Natural Grédistea Muncelului Cioclovina, Geoparcul Dinozaurilor Tara
Hategului si Parcul National Defileul Jiului. Aceste parcuri au o suprafatd totald de
189.841 ha, adica aproximativ 10,5% din suprafata judetului.

Potrivit listei monumentelor istorice din judetul Hunedoara, exista 174 de
monumente istorice declarate arii protejate in acest judet. Acestea includ situri
arheologice, biserici de lemn, cetdti, conace, madnastiri, castele si alte cladiri de interes
istoric si cultural.

in judetul Hunedoara exista 37 de rezervatii naturale de interes national, cu o
suprafatd totald de 2.137,7 ha in Hunedoara. Acestea includ arii protejate de tip
botanic, geologic, paleontologic, speologic, forestier, mixt sau stiintific, existd 46 de
arii naturale protejate de interes national, cu o suprafata totala de 179.976,296 ha.
Acestea includ 4 parcuri, 37 de rezervatii naturale si 5 monumente ale naturii, de tipuri
diferite: botanic, geologic, paleontologic, speologic, forestier, mixt sau stiintific.

Judetul Hunedoara este agezat pe cursul mijlociu al rdului Mures, i vecinitatea
Muntilor Apuseni (N), Oréstiei si Sureanu (S-E), Retezat-Godeanu, Valcan si Parang
(S) si Poiana Rusca (S-V). Cele mai importante rauri care il traverseaza sunt Mures,
Strei, Raul Mare, Crisul Alb, si Jiu. Depresiunile intinse ale Hategului si Zarandului se
afla pe teritoriul judetului.

Relieful judetului Hunedoara este predominant muntos (68% din suprafata
judetului), fiind reprezentat prin unitati ale Carpatilor Meridionali, care depasesc
frecvent 2.000 m altitudine (Muntii Sureanu cu varful Sureanu — 2.059 m, Parang cu
varful Parangul Mare — 2.519 m, punctui cel mai inait al judefului, Retezat cu varful
Peleaga — 2.509 m, Vilcan, Godeanu, Tarcu) si ale Carpatilor Occidentali (Muntii
Poiana Ruscdi, Muntii Metaliferi, Muntii Bihor, ale cdror indKimi depasesc rareori 1.400
m — varful Gédina in Muntii Bihor care atinge 1.486 m altitudine). Depresiunile
intramontane (Depresiunea Petrosani, Depresiunea Hategului, Depresiunea Strei -
Cerna (@ Hunedoarei sau a Streiului Superior), Culoarul Orastiei, Defileul Muresului
intre Deva si Zam, Depresiunea Brad) formeaza treapta de relief cea mai joasd din

judet.

e) caracteristicile tehnice si parametri specifici investitiei rezultate in urma
realizarii lucrdrilor de interventie

Parametri specifici investitiei rezultate in urma realizarii lucrarilor de interventie
in cazul celor trei solutii propuse sunt:

e Traseul in plan
Traseul propus pentru sectorul de drum urmareste traseul existent al drumuiui
national DN7.
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Ca principii de proiectare, traseul sectorului de drum public, in plan orizontal, s-
a stabilit avandu-se in vedere cerintele STAS 863-85 Elemente geometrice ale
traseelor.

La proiectarea lucrarilor de consolidare a sectorului de drum national DN7 km
408+130 dreapta, s-au pdstrat elementele geometrice existente ale racordarilor in
plan, in madsura in care acestea respectd prevederile STAS 863/1985 Elemente
geometrice ale traseelor.

e Profilul longitudinal al drumului

: Intrucat sectorul de drum, pe care urmeaza a fi realizatd consolidarea, are o
'Iungl)ve relativ micd (cca. 110m), se pastreaza declivitdtile si racordarile existente. Tot
odat) se va ‘corecta planeitatea, in lung si transversal, acolo unde este cazul.

Pref lul transversal

E; ementete geometrice in profil transversal au fost adoptate in conformitate cu
preved' riléifmétoarelor normative:
=Uordinul M.T. nr. 1296/2017 privind Normele tehnice pentru proiectarea,
construiLea si modernizarea drumurilor;

- STAS 863/1985 Elemente geometrice ale traseelor.

S-a adoptat un profil transversal corespunzator situatiei din teren, clasei tehnice
stabilite de cdtre CESTRIN si in conformitate cu ordinul M. T. nr. 1296/2017 privind
~Normele tehnice pentru proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor".

La reconstructia benzilor carosabile afectate de lucrdrile de interventie se va
alege o structura rutiera tinand cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide.

Structura rutierd propusa este alcétuitd din urmatoarele straturi:

- 4.¢m strat de uzur3 din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

<6 cm strat de legéturd din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;

eogrild cu rol antifisurd pe o latime de 1,5m;

- 8 cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;

- 30 cm strat de baza din piatra sparta amestec optimal, conform

STAS 6400-84;
- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.

- Caracteristicile drumului national DN7 sunt urmatoarele:

55 #slungime studiata: 110m
~ « Platforma drumului: 9,00m
" Partea carosabila: 7,00m

: ~’~\’ Acostamente consolidate + 50cm banda de incadrare: 2x1,00m
1% Panta transversald pe partea carosabild, in aliniament: 2,50 %

.\\, L}f Panfa transversald pe acostamente, in aliniament: 4,00 %

& Vlteza de proiectare: 60km/h
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e Scurgerea apelor

Scurgerea apelor de pe suprafata carosabila se va realiza gravitational prin panta
transversald si longitudinald catre marginea drumului national.

Apele meteorice de pe suprafata drumului si versantul amonte de drum se vor
evacua prin santul existent si santul proiectat cu sectiune protejata din beton C30/37
(km 407+980 — km 408+160 - Flanc stang), iar apele din precipitatii pe flancul drept
se vor evacua catre Raul Mures prin pante corespunzatoare.

La km 407+980 se va realiza o camera de cddere amonte de podetul existent
care sa preia apele din santul proiectat si din drenul de fund de sant si sa evacueze
acestea in podetul transversal existent

o Siguranta circulatiei

Pentru a asigura o circulatie rutierd in deplina sigurantd, se va executa un marcaj
rutier corespunzator pe o lungime de 110m: demarcatia benzilor de circulatie,
marcarea zonelor periculoase. Marcajele se vor executa conform SR 1848-7:2015
Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere. Marcajul rutier va fi de lungd duratd si se va
executa cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

Se va monta parapete de siguranta de tip H4b W3, conform AND 593 —
Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei pe drumuri, poduri
si autostrazi.

Se va asigura semnalizarea si marcajul corespunzator punctului de lucru pe
timpul executiei lucrarilor, conform Ordinului MT/MI/411/1112/2000 pentru aprobarea
Normelor 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, se va monta parapet de tip foarte greu pe amplasament.

Proiectarea sistemului de semnalizare rutierd trebuie facuta urmarindu-se
respectarea prevederilor SR 1848-1,2,3:2011 Semnalizare rutiera. Indicatoare si
mijloace de semnalizare rutiera.

Indiferent de solutia tehnica aleasa, la faza de executie se va intocmi un plan de
management al traficului si vor fi stabilite masurile speciale de siguranta care vor fi
aplicate pe timpul executiei lucrarilor. Fluidizarea traficului se va realiza prin dirijarea
si orientarea soferilor cu ajutorul unor semafoare temporizate sau pioni de dirijare a
circulatiei, pozitionati la capetele sectoarelor de lucru.

o Situatia existenta a utilitatilor si analiza de consum

In cadrul proiectului, fiind vorba de consolidarea corpului drumului national DN7
km 408+130 dreapta, nu au fost prevazute utilitati specifice de deservire a drumului.

Utilitatile care pot aparea in cadrul proiectului, nu fac obiectul acestei
documentatii, fiindca se refera exclusiv la organizarea de santier a viitorului
constructor. Acestea vor face parte din oferta pe care constructorul o va inainta in
vederea adjudecarii lucrarilor de executie stabilite prin proiect.
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Modalitatea de amplasare a organizdrii de santier, cat si locatia, difera de la un
constructor la altul in functie de capacitatile fizice si a managementului de resurse
umane.

e Lucrari de consolidare

VARIANTA 1 - km 408+080-408+190

Aceastd variantd presupune executarea unei banchete de anrocamente cu
ldtimea de aproximativ 5,00 m, iar partea superioara a acesteia, va fi cu circa 50 cm
fatd de nivelul maxim al apelor raului Mures in cazul producerii unor noi viituri.

Pentru a se putea face legdtura corespunzdtoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existente si se vor
realiza trepte de infratire care se vor incepe de la santul amonte al drumului national.

Astfel, se va decapa pe toata latimea drumului structura rutiera si o parte din
corpul drumului.

Yo,
. fu il aftwes Muresady

VARIANTA 2 — km 408+080-408+190

Cea de-a doua solutie constructiva care se propune, consta in realizarea la
piciorul taluzului a unui zid de sprijin intre cota corespunzétoare nivelului normal al
apelor raului Mures si nivelul maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui zid
de sprijin din beton armat este de a proteja malul alcatuit din anrocamente impotriva
antrenarii fragmentelor mai fine din pamant de cdtre apele care circuld cu o vitezd
sporita in zona malului concav al Muresului.

Pentru a se putea face legatura corespunzatoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existente si se vor
realiza trepte de infrdtire care se vor incepe de la santul amonte al drumului national.
Astfel, se'va decapa pe\toata latimea drumului structura rutiera si o parte din corpul
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VARIANTA 3 - km 408+085-408+185

Cea de a treia solutie propusa pentru stabilizarea malului, consta in realizarea
unui sir de piloti cu diametrul de 800mm din beton C30/37 tangenti care sa asigure
stabilitatea corpului drumului. Pentru solidarizarea elementelor fisate, incadrarea
structurii rutiere si asigurarea unui unei fixari corespunzatoare parapetului metalic de
siguranta H4b W3, se va realiza o grinda de coronament si un rebord din beton armat
C30/37. Aceste lucrari (peretele de piloti tangenti, si fundatia adancita de parapet
compusa din grinda de solidarizare si rebord) sunt amplasate in ampriza drumului,
ceea ce presupune demolarea si excavarea partiala a unei benzi de circulatie, banda
care se afla spre albia Muresului.

Datorita faptului ca pentru realizarea fundatiei adancite de parapet, ce va lega
la parte superioard a pilotilor forati, se va decapa cca. 3.00m din latimea benzii
carosabile din partea dreaptd a drumuiui pentru realizarea consolidarii proiectate.

Ax drum DN 7

Structura ngbera
3 Gnnda coronament

Nivel normal al apelor

/ rauhus Mures

Fundut albe Muresulus

Prin urmare lucrarile propuse in variantele 1 si 2 nu se pot incadra intre limitele
de proprietate, respectiv lucrdrile de infrdtire a umpluturilor nou realizate cu corpul
drumului vor bloca ambele benzi de circulatie pe intreaga perioadd de executie.
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Blocarea acestui sector de drum nu este acceptata de beneficiar deoarece drumul DN7
este o cale de comunicatie de interes national si european. Astfel, solutia agreata
(votata in sedinta CTE) si care corespunde cu cerintele beneficiarului este VARIANTA

3.

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

suplimentare

Nu este cazul.
5.3.Durata de realizare si etapele principale corelate cu datele prevazute in
graficul orientativ de realizare a investitiei, detaliat pe etape principale
o Etapa I — pregatirea investitiei
Aceasta etapd presupune realizarea documentatiilor tehnice de avizare in
vederea promovarii investitiei, dupa cum urmeaza:
e Documentatia de avizare a investitiei;
e Documentatiile tehnice de licitatie, Proiectul tehnic si Detalii de executie;
Ceea ce a fost descris mai sus reprezinta sub-etape ale etapei principale. Aceasta
etapa se afla in prezent in derulare.

e Etapa II — pregatirea licitatiei pentru construire

In aceastd etapd este prevazut a fi derulate activitatile de pregétire a licitatiei

pentru’construire in conformitate cu legislatia.
Tot in aceasta etapa se prevede sustinerea licitatiei pentru construire, evaluarea

rtelor si semnarea contractului de construire.

\

Etapa III — etapa de construire a lucrdrilor de investitie
~ Aceasta etapa cuprinde trei sub-etape si anume:
o Intocmirea documentatiilor pentru organizarea de santier, realizarea
organizdrii si realizarea proiectelor de mutari si protejari instalatii (dupa

caz);
e Asistenta tehnica din partea Proiectantului pe intreaga durata de realizare

a investitiei;
e Construirea efectiva.
Aceastd etapa se estimeaza a se derula pe o perioada de 10 de luni.

. Etapa IV — etapa de garantie a lucrdrilor executate
‘ ;Prouectantul recomandad ca aceastd etapa de garantie sa fie de 60 luni.

/ Etapa \V — etapa de exploatare si intretinere a lucrarilor

In aceasta etapa se vor efectua lucrdrile de intretinere curenta.

‘ féﬁ(;ele orientative de realizare a investitiei pentru fiecare varianta in parte:
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5.4.Costurile estimative ale investitiei

- costurile estimate pentru realizarea investitiei, estimate pe baza preturilor
existente pe piata la momentul elaborarii/revizuirii/ actualizarii documentatiei de
avizare a lucrarilor de interventii sau pe baza unor standarde de cost pentru investitii
similare realizate prin programe de investitii finantate din fonduri publice, corelate cu
caracteristicile tehnice si parametrii specifici obiectivului de investitii, aplicate la
cantitatile de lucrdri estimate;

Devizul general pentru cele trei solutii de interventie, a fost intocmit in
conformitate cu HOTARAREA nr. 907 din 29 noiembrie 2016 privind etapele de
elaborare si continutul cadru al documentatiilor tehnico-economice aferente
obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice ce includ completarile
din HOTARAREA nr. 1116 din 16 noiembrie 2023.

La stabilirea costului s-au luat in calcul urmatoarele tipuri de preturi:

- pentru materiale, utilaje si transport: preturile la nivelul lunii ianuarie 2024;

- pentru manopera: salarul mediu brut pe ramuri comunicat de Institutul
National de Statistica la nivelul lunii ianuarie 2024;

- pentru contributii asupra salariilor pe care le suporta angajatorul si le include
in costuri: C.A.S, C.A.S.S., ajutor de somaj, C.C.I., fond de garantare — cotele in
vigoare conform Legii bugetului asigurdrilor sociale de stat pe anul 2023 nr.
16/08.30.2021;
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- pentru accidentele de munca si boli profesionale s-au luat in calcul cotele in
vigoare conform Legii nr. 346/2002 privind asigurarea pentru accidente de munca i
boli profesionale republicatd cu modificarile ulterioare;

- pentru cheltuieli indirecte si profit: procentul de 5 %, respectiv de 5 %,;

- pentru distanta de transport, functie de materialul transportat:

transport agregate de balastiera — balast, 25-30 km;

e transport agregate de cariera — piatra sparta, 25-30km;
e transport beton — 30-35 km;
e transport mixturi asfaltice — 140 km;
e anrocamente — 120 km;
e transport apa pentru compactare — 20 km.
VARIANTA 1 — defavorabila din punct de vedere tehnico-economic
Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -iei- -iei-
TOTAL GENERAL 9,105,233.35 1,718,077.87 10,823,311.22
TOTAL C+M 5,701,659.88 1,083,315.38 6,784,975.25
VARIANTA 2 - defavorabila din punct de vedere tehnico-economic
Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 9,065,341.63 1,710,510.84 10,775,852.48
TOTAL C+M 5,695,725.13 1,082,187.77 6,777,912.90
VARIANTA 3 - favorabila din punct de vedere tehnico-economic
Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 8,981,565.28 1,694,552.11 10,676,117.39
TOTAL C+M 5,715,451.25 1,085,935.74 6,801,386.99

costurile estimative de operare pe durata normald de viatd/amortizare a
investitiei
Pentru evaluarea costurilor de operare pe durata normala de viata a investitiei,
s-au avut in vedere urmdtoarele acte normative:

e Indicativ PD 177/2001 — Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere
suple si semirigide, care prevede ca dimensionarea structurilor rutiere
pentru drumuri de clasa tehnica III, IV si V sa se realizeze pentru o perioada
de perspectiva de minimum 10 ani;
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e Indicativ AND 554/2002 — Normativ pentru intretinerea si repararea
drumurilor publice, care reglementeazd organizarea, planificarea si
urmarirea executiei lucrdrilor si servicilor de reparatii si intretinere ce
trebuie executate de catre administratorii drumurilor publice, in mod
sistematic si la timp, pentru a asigura desfasurarea traficului rutier in conditii
de siguranta si confort si pentru conservarea patrimoniului rutier.

Conform Indicativului AND 554/2002 2002 — Normativ pentru intretinerea si
repararea drumurilor publice, durata normala de functionare a unui drum public este
durata de utilizare in conditii normale de exploatare, exprimata in ani, de la darea in
circulatie a drumului, ca nou, pana la introducerea sa in prima reparatie capitald sau
intre doud reparatii capitale. Durata normald de functionare a unui drum public se
stabileste in raport cu intensitatea medie zilnicd anuald a traficului in perspectiva
exprimatd in vehicule fizice si de tipul sistemului rutier.

Astfel, conform Tabelului 1 din AND 554/2002 2002 — Normativ pentru
intretinerea si repararea drumurilor publice, avandu-se in vedere ca solutia tehnica
prevede consolidarea corpului drumului si necesita refacerea structurii rutiere suple cu
imbracdminte realizatd din beton asfaltic pe binder de criblurd, respectiv, intensitatea
medie zilnica anuala de trafic nu depaseste 3500 de vehicul fizice, durata normala de
functionare a drumului este de 15 ani.

Conform Indicativului AND 554/2002, pentru a asigura desfasurarea traficului
rutier n conditii de sigurantd si confort si pentru conservarea investitiei, sunt necesare
urmatoarele tipuri de lucrdri de intretinere, ale caror costuri se pot stabili in functie de
capacitatile proprii de interventie ale Administratorului (madsura in care administratorul
drumului realizeaza lucrarile de intretinere cu personal si utilaje proprii):

Tabel 9 — Costuri estimative aferente tipurilor de lucrari

Nr.
crt.
1  intretinere curenti pe timp de vari
intretinerea imbricamintei asfaltice cuprinde:
Inlaturarea denivelarilor si fagaselor (m?); plombiri
(m?); colmatarea crdpiturilor si fisurilor (m);
1.1 badijonarea suprafetelor poroase (m?)

Descrierea lucrdrii {U.M.) Periodicitatea

permanent
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- Asternerea nisipului sau a criblurii pe suprafete cu
bitum in exces sau slefuite, inlaturarea pietrisului sau a
criblurii alergitoare (m?)

intretinerea platformei drumului cuprinde:

- Curitarea platformei drumului de noroiul adus de
vehicule de pe drumurile laterale {100m?), de materiale
aduse de viituri {potmol, stdnci, anrocamente, arbori
etc.) (m?)

- Tratarea burdusirilor, a unor tasari locale {m?)

- Aducerea la profil a acostamentelor prin tdiere
manuald sau mecanizatd (100m?), tiierea ddmburilor
{m?), curdtirea acostamentelor in dreptul parapetelor
direcjionale (m?), tdieri de cavalieri §i corectarea
taluzurilor de debleu si rambleu (m3)

- intretinerea benzilor de incadrare prin eliminarea
unor denivelidri locale, eliminarea gropilor sau a
adanciturilor prin acoperirea cu materiale din categoria
celor din care acestea au fost executate initial (m?)
Asigurarea scurgerii apelor din zona drumului, precum
si prevenirea efectelor inundatiilor cuprinde:

- Curtarea santurilor si rigolelor {m), decolmatarea
sau desfundarea santurilor, rigolelor, a santurilor de
garda (m?)

- Curitarea ”iemnamentelnr ;u b;;ﬁac;nélm déﬁ

vegetatie, gunoaie, precum §i corectii izolate (m?)
intretinerea mijloacelor pentru siguranta circulatiei
rutiere si de informare cuprinde:

intretinerea semnalizaril verticale:

- indepartarea si spalarea indicatoarelor de circulatie
a stilpilor si a alor mijloace de dirijare a circulatiei
(buc./m?)

- Revopsires indicatoarelor rutiere s a stalpilor
acestora, o mijloacelor de semmalizare a punctelor de
lucru sau a altor miljloace de semnalizare verticald
{buc/m2)

- Recondifionarea tablelor indicatoare, inclusiv
pentru semnalizarea punctelor de lucru §i a sectoarelor
cu pericale, remontarea acestora (buc)

1o de Avizare a Lucrarilor de interventie (D ALL)

S.C. GEQBUILD S.R.L
Str. Aleea Prof. Valeriu Bologa, nr.3,
Cluj-Napoca, Cluj
0760 313 274

permanent, pe masura
necesitatii pe timp de vara

permanent, imediat dupd
constatarea situatiei

1 datdfan

2 orifan

2 orifan

2 orifan

1 datd/2 luni

1 data/30 zile

1-5 ani in funciie de
necesitdtl si materiale
folosite

in functie de necesitati si
materiale folosite
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2

2.1

2.2

intretinerea semnalizdrii orizontale:
- Completarea sau refacerea izolatd a marcajelor pe
partea carosabild, corectli ale marcajelor {m® sauw km
echiv.)
intretinerea si mantarea indicatoarelor de hm:

Yopsirea §i scrierea indicatoarelor de  hm,
completdri, remedieri, degradarl {buc)
- Spilarea sau Tndreptarea indicatoarelor de hm (buc)
Intretinerea parapetelor directionale:
- Curdtarea, spdlarea, aducerea la cotd, completarea
elementelor nacesare (m)
Tntretinerea zonei drumului:
- Curdtarea partil carosabile de materiale lunecoase,
vopsele, bitumuri etc) (m?), indepirtares de pe
platforma drumului a obstacolelor (anrocamente,
stincl, bolovani, materlale rezultate din accidente de
circulatie etc) {mil)

Tdlerea ramurilor pentru asigurarea vizibilitatii
intreginere curentd pe timp de jarnd
Pregatirea drumurilar pentru sezonul de farnd si la

igsirea din iarnd:

- Curdtarea de santuri [m), tdieri de cavalieri si
carectarea talwzurilor pentru indepdrtarea cauzelor
care provoaca inzépezirea (m”)

- Inlaturarea obstacolelor care ar putea provoca
inzdpezirea drumuriior {buruieni, mardeinl, tufe ete)

- Plombarea gropilor, inclusiv aprovizignarea cu
mixturd asfalticd stocabild

Aprovizionarea ¢u materiale pentru combaterea
lunecusului cuprinde:

- Aproviziondri cu materiale chimice si antiderapante
(nisip, pletris, 2gurd, sare, solufll ete) pentru
combaterea ghetii si 2 poleiului

Deszaperirea manuald sau mecanica cuprinde:

- Rispindirea [manual sau mecanic) a materialelor
chimice si antiderapante, in scopul prevenirii sau
combaterii poleiului, ghetii sau a 2apezii {to)

§.C. GEOBUILD S.R.L.
Str. Alees
Cluj-Mapoca, Cluj

0760 313 274

de cite orl este necesar

1 datd/3 ani
1 datd/2 luni

1 data/2 luni

permanent, imediat dupd
constatarea situatiei

de cite orl este necesar

1 datdfan

1 datdfan

permanent pe durata
iernii, pe masura aparitiel
gropiler

cand situatia o cere

cand sltuatia o cere
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Lucrdrile de intretinere sunt valabile pentru toate cele trei variante date in
expertiza tehnica si dezvoltate la nivel de D.A.L.L.

5.5.Sustenabilitatea realizarii investitiei

a) Impactul social si cultural

Beneficiile socio-economice ce vor fi inregistrate ca urmare a implementdrii
proiectului sunt:

® Reducerea numarului de accidente;

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

® Economii din scaderea timpului de parcurs.

Beneficiile proiectului au fost impartite in doud componente:
® beneficii de la utilizatorii care utilizeaza drumul;

® beneficii de la utilizatorii noi care vor utiliza drumul.

Utilizatorii noi apar odata cu dezvoltarea economica a zonei, iar beneficiile socio-
economice sunt: valoarea timpului economisit, valoarea benzinei, lubrefiantilor,
anvelopelor si alte costuri aditionale aferente transportului, economisite de catre
viitorii utilizatori si cei actuali, precum si siguranta si confortul traficului, date si de o
reducere semnificativa a impactului asupra mediului.

Realizarea lucrérilor de consolidare asupra sectorului afectat de instabilitate
poate avea un impact pozitiv asupra persoanelor fizice astfel:

® scade numarul de accidente rutiere;
® creste volumul si siguranta calatorilor si a marfurilor transportate;

® se reduc timpii de circulatie ca urmare a cresterii vitezei de rulare;

b) estimdri privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de
realizare, in faza de operare;

- Numar de locuri de munca create in faza de executie

Realizarea proiectului va avea efecte in ceea ce priveste revigorarea economica
a zonei cu consecinte asupra credrii de noi locuri de munca, in domeniul agriculturii,
prestarilor de servicii si a altor activitdti productive si al turismului.

Implementarea investitiei va asigura, pe perioada celor 10 luni de executie,
existenta unui anumit numar de locuri de munca.

Din practica unor lucrari similare s-a constatat ca pentru o investitie rutiera de
1 milion € se creeaza 20 locuri de munca atat pentru constructia propriu-zisa cat si in
industria orizontald (materiale de constructie, extractiva, prelucratoare etc).
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Avand in vedere valoarea investitiei este una considerabild, rezultd un numar
total de cca. 10 locuri de munca.

Executarea lucrarilor se va face cu personal calificat, angajat in cadrul firmelor
de executie din domeniu, deci nu se vor crea locuri de muncd pe perioada
nedeterminatd. Exista posibilitatea ca societatea comerciald care va executa lucrérile
sa angajeze pe perioada executiei lucrarilor, adica pe perioada determinata, fortd de
munca locala.

- Numar de locuri de munca create in faza de operare

Pentru perioada de operare (exploatare) vor fi necesare de asemenea noi locuri
de munca, legate de lucrari de intretinere si reparatii necesare intretinerii in bune
conditii de exploatare a drumului.

Caracteristicile lucrdrilor de reparatii si intretinere sunt, in mare, apropiate de
cele pentru realizarea investitiei, avand insa un volum mai mic de fortd de munc3, cca.
5 locuri de munca.

Rezultd cd pentru intretinere poate fi necesar cca. un loc de muncé anual, iar
pentru reparatii, din 8 in 8 ani cate 1 loc de munca.

Pentru tipul acesta de investitie Beneficiarul poate sa intretind drumul cu
personal specializat din cadrul administrativ.

c) 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 pdmant sau de alte
reziduuri din santier;

® Utilajele si mijloacele de transport vor fi verificate periodic in ceea ce
priveste nivelul de monoxid de carbon si concentratiile de emisii in gazele
de esapament si vor fi puse in functiune numai dupd remedierea
eventualelor defectiuni;

® Procesele tehnologice care produc praf vor fi reduse in perioadele cu vant
puternic sau se va urmari o umectare mai intensa a suprafetelor;

® |a sfarsitul saptdmanii se va efectua curdtirea fronturilor de lucru,
eliminandu-se toate deseurile.
Dupa finalizarea lucrdrilor la suprastructura, zonele afectate vor fi curdtate si
nivelate, iar terenul readus la starea initiald, prin acoperirea cu pamant vegetal si
plantarea de vegetatie.

Recomandari specifice:

® Restrictionarea suprafetelor sdpate;

® Limitarea dezvoltarii de infrastructuri conexe (drumuri de acces, puncte de
cazare, puncte de oprire etc.) temporare (pe durata lucrarilor de
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constructie) si permanente (in faza de 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 deseurilor, prin asigurarea
transportérii lor imediate in cazul in care se lucreazd in apropierea zonelor

protejate;

Monitorizarea periodicd a starii vegetatiei din zona adiacenta drumului (in
special in vederea urmaririi speciilor potential invazive ce pot s& patrunda
in zonele protejate) si aplicarea unor masuri de management specifice in
cazul in care se constatd degradari ale acestor sisteme;

Mentinerea suprafetelor de protectie in jurul habitatelor valoroase din zona
si din apropierea zonei de constructie si a panourilor care sa ecraneze
poluarea cu praf si compusi toxici din gazele de esapament;

Depozitarea pamantului sapat, a sterilului (dupd caz) si a altor materiale la
o distantd care sa nu permitd scurgeri accidentale in albia apelor de

suprafata;

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
niciodatd 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 sau in apropierea

siturilor protejate;

Se va impune planificarea si sustinerea materiald a unui program de
realizare, monitorizare a masurilor de reducere a impacturilor, prin termenii
de referintd si buget.

Faza de constructie:

Prevenirea si reducerea potentialelor surse poluante, daunatoare tuturor
componentelor biotice, prin:

Managementul corespunzator al traficului utilajelor (carburanti cu limite de
toxicitate conform normelor in vigoare);

Supravegherea eficientd a modului si locatiei de depozitare a
hidrocarburilor, a materialelor, si a altor substante toxice in perimetrul
santierului, astfel incat acestea sd nu fie niciodatd depozitate in sau in
apropierea siturilor protejate;

Gestionarea eficientd a deseurilor, transportarea imediata in cazul in care
se lucreazd in sau in apropierea siturilor protejate.

Prevenirea impactului asupra tuturor componentelor biotice, cu precadere
asupra celor de interes protectiv va fi realizatd prin:
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Planificarea si sustinerea materiald a unui program de realizare,
monitorizare a masurilor de reducere a impacturilor, prin termenii de
referinta si buget.

Impact general anticipat:

in perioada de executie:
Cu toate ca in prezent datorita tehnologiilor de executie moderne, 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 esentd urmatoarele:

Miscdri importante de terasamente, deblee si/sau ramblee cu excavatii in
traseu ori in gropi de imprumut, care genereaza, modificari in straturile
superioare de pamant, chiar dezechilibrul lor natural si uneori schimbari ale
peisajului natural;

Emisii importante de praf si noxe produse de gazele de esapament de la
motoarele cu combustie interna 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 executdrii lucrdrilor de constructii
cum ar fi praf la betonari, zidarii sau gaze in cazul emulsiilor bituminoase;
Disconfort prin poluare fonicd, luminoasa, vibratii si emiterea de noxe,
cauzat populatiei din asezarile situate in apropierea santierului;
Posibilitatea aparitiei unor conflicte sociale intre populatia autohtond si
personalul muncitor;

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

in perioada de exploatare:

Cresterea semnificativa a traficului pe traseu cu posibile perturbari asupra
mediului dar si asupra populatiei riverane;

Cresterea pericolului de accidente pe traseu ca urmare a vitezelor sporite
de circulatie acceptate, cu efecte asupra participantilor la trafic, dar si prin
explozii sau incendii produse de autovehiculele grele;

Circulatia in comun, cu viteze mari, a autoturismelor si mijloacelor de
transport greu.

Masuri de reducere a impactului:
ca masuri generale de reducere a impactului, au fost prevdzute urmatoarele:

Gestionarea circulatiei: planificarea locurilor de amplasare a indicatoarelor
rutiere/mdsurilor de gestionare a circulatiei ce urmeazda a fi
afisate/construite;

e Stropirea cu apa a drumurilor de serviciu si a platformelor de santier dupa

necesitdti, pentru a preveni emisiile puternice de praf;
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o Imprejmuirea cu panouri a zonelor in care se desfisoard activititi
generatoare de praf in exces sau in care sunt depozitate materiale in vrac;

e Reutilizarea deseurilor rezultate din reabilitare, cat mai mult posibil;

e Programarea activitatilor de defrisare a vegetatiei inalte vara tarziu-
toamna;

o Eliminarea conforma a deseurilor de constructie, uleiurilor uzate si a altor
deseuri de pe amplasamentul lucrarilor propuse;

e Deporzitarea si utilizarea adecvatda a materialelor periculoase in zone cu
acces controlat;

o Refacerea vegetatiei pe eventualele suprafete decopertate;

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

e Controlul distrugerii florei, vegetatiei, a indivizilor diferitelor grupe de
animale, nevertebrate si vertebrate;  Controlarea nivelului emisiilor de
pulberi;

e Controlarea poludrii fonice;

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

o Prevenirea compactarii solului in spatiile destinate depozitarii materialelor
si dispozitivelor utilizate in lucrdrile de executie.

Masuri specifice de reducere a impactului:

e Monitorizarea atenta a lucrarilor propriu-zise;
¢ Monitorizarea functionarii santierului.

Protectia calitatii apelor:

in perioada de executie a lucrarilor sursele posibile de poluare a apelor pot fi:

e Executia propriu-zisa a lucrarilor;

e Traficul de santier rezultat din circulatia vehiculelor grele pentru transport
de materiale si personal la punctele de lucru, utilajele;

e Organizérile de santier care pot avea in componenta lor statii de asfait si
betoane, statii de intretinere a utilajelor si masinilor de transport, cantine,
spatii pentru dormitoare birouri etc.

in perioadele ploioase, poluantii din aer sunt transferati in ceilalti factori de
mediu (apa de suprafata si subterana, sol etc).

Lucrarile proiectate se refera la consolidarea corpului drumului national si
colectarea si evacuarea apelor pluviale amonte de drum, astfel se poate afirma ca
lucrdrile ce urmeaza a se realiza nu vor contamina cursurile de apa, lacurile sau apa
din panza freatica.

In cadrul proiectului nu se impune devierea cursurilor de ap3 existente.
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Apele pluviale vor fi colectate prin santurile si rigolele proiectate/existente si vor
fi deversate catre emisar sigur.
Lucrarile propuse vor avea un efect benefic in zona analizatd. Circulatia fluenta,
cu viteza constanta va conduce la reducerea emisiilor si a concentratiilor de poluanti
in aer si implicit a celor antrenati de apele pluviale.

Protectia aerului:
In perioada desfasurarii lucrarilor de consolidare a corpului drumului national,
emisiile de substante poluante evacuate in atmosfera provin de la urmdtoarele surse:

e Sursele liniare - traficul rutier zilnic desfasurat in cadrul santierului;
e Sursele de suprafata - functionarea utilajelor in zona fronturilor de lucru;
e Sursele punctiforme - functionarea statiilor de asfalt si betoane.

Efectele generate de sursele punctiforme si de suprafata se fac resimtite pe arii
mai restranse decat in cazul surselor liniare de tipul traficului.

Activitatea de constructie poate avea temporar impact local apreciabil asupra
calitatii atmosferei. Impactul asupra calitatii slabe a aerului poate fi semnificativ in
zona unde functioneaza statiile de asfalt.

Aproape toate fazele de activitate se constituie din surse de emisie de particule
in suspensie. Particulele generate de lucrari sunt de origine naturald (praf mineral).

Aceste surse de particule sunt insotite de surse de emisie a poluantilor specifici
motoarelor cu ardere internd, reprezentate de motoarele utilajelor care executa
operatiile respective.

O alta sursa de poluanti specifici motoarelor cu ardere interna este reprezentata
de traficul auto de lucru (autovehiculele care transporta materiale si produse necesare
realizarii lucrarilor).

Utilajele, indiferent de tipul lor, functioneaza cu motoare cu ardere interna,
gazele de esapament evacuate in atmosferd continand intregul complex de poluanti
specific arderii interne a motorinei: oxizi de azot (NOx), compusi organici volatili
nonmetanici (COVnm), metan (CH4), oxizi de carbon (CO, C02), amoniac (NH3),
particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi policiclice (HAP), bioxid
de sulf (S02).

Complexul de poluanti organici si anorganici emisi in atmosfera prin gazele de
esapament contine substante cu diferite grade de toxicitate. Se remarca astfel
prezenta, pe langd poluantii comuni (NOx, S02, CO, particule), a unor substante cu
potential cancerigen evidentiat prin studii epidemiologie efectuate sub egida
Organizatiei Mondiale a sanatatii si anume: cadmiul, nichelul, cromul si hidrocarburile
aromatice policiclice (HAP).

Se remarca, de asemenea, prezenta protoxidului de azot (N20) - substanta
incriminata in epuizarea stratului de ozon stratosferic - si @ metanului care, impreuna
cu CO, au efecte la scara globald asupra mediului, fiind gaze cu efect de serad.

Este evident faptul ca emisiile de poluanti scad cu cat performantele motorului
sunt mai avansate, tendinta in lume fiind fabricarea de motoare cu consumuri cat mai
mici pe unitatea de putere si cu un control cat mai restrictiv al emisiilor.
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Sursele de emisie a poluantilor atmosferici specifice obiectivului studiat sunt
surse la sol sau in apropierea solului (indltimi efective de emisie de pana la 4 m fata
de nivelul solului), si mobile.

Se mentioneaza ca emisiile de poluanti atmosferici corespunzatoare activitatilor
aferente lucrarii sunt intermitente.

Sursele de impurificare a atmosferei asociate activitatilor care vor avea loc in
amplasamentul analizat sunt surse libere, diseminate pe suprafata pe care au loc
lucrdrile, avand cu totul alte particularitati decat sursele aferente unor activitati
industriale sau asemdnatoare. Ca urmare, nu se poate pune problema unor instalatii
de captare - epurare evacuare in atmosfera a aerului impurificat si a gazelor reziduale.

Masuri de protectie:

Utilajele vor fi periodic verificate din punct de vedere tehnic in vederea cresterii
performantelor. O altd posibilitate de limitare a emisiilor de substante poluante
provenite de la utilaje consta in folosirea de utilaje si camioane de generatie recents,
prevdzute cu sisteme performante de minimizare si retinere a poluantilor in atmosfera.

Pentru limitarea disconfortului ce poate sé apara mai ales pe timpul verii se vor
alege trasee optime pentru vehiculele ce deservesc santierul, mai ales pentru cele care
transportd materii prime si materiale de constructie ce pot elibera in atmosfera
particule fine. Drumurile de acces la santier, daca va fi cazul, pot fi udate periodic.

Transportul materialelor de constructie se va face pe cat posibil acoperit.

Pentru perioada de functionare nu sunt necesare masuri de protectie, lucrarile
de amenajare vor contribui la cresterea fluentei traficului si implicit la reducerea
nivelului emisiilor de substante poluante in aer.

Protectia impotriva zgomotului si vibratiilor:
Acest tip de poluare va avea caracter temporar, doar pe perioada executiei
lucrdrilor. Lucrdrile din prezenta documentatie implicd urmatoarele surse de zgomot si

vibratii:

o Procesele tehnologice, pentru care este necesar sa functioneze unele
grupuri de utilaje. Aceste utilaje in lucru reprezintd tot atatea surse de
zgomot;

e Circulatia mijloacelor de transport in cadrul santierului.

¢ Functionarea instalatiilor, utilajelor, echipamentelor in cadrul bazei de
productie.

e Nivelul sonor depinde in mare mdsura de urmatorii factori:

o Fenomenele meteorologice si in particular, viteza si directia vantului,
gradientul de temperatura si de vant;

e Absorbtia undelor acustice de cdtre sol, fenomen denumit "efect de sol";
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e Absorbtia in aer, dependentda de presiune, temperaturd, umiditatea
relativa, componenta spectrald a zgomotului; Topografia terenului si
vegetatia.

Se va acorda o atentie sporitd manevrarii utilajelor in apropierea zonelor locuite
si a obiectivelor care isi desfasoara activitatea langd drum. 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 populatiei rezidente.

Realizarea lucrarilor din prezenta documentatie va duce la cresterea fluentei
circulatiei si implicit la reducerea nivelului de zgomot si vibratii. Astfel, imbunatatirea
suprafetei de rulare si circulatia fluenta fara franari si accelerdari, va avea un impact
pozitiv.

in perioada de executie vor aparea surse semnificative de zgomot reprezentate
de utilajele in functiune si de traficul auto de lucru. Se estimeazd c& nivelurile de
zgomot pot atinge 70-90 dB (A).

in zona localititilor se estimeazd cd nivelurile echivalente de zgomot, pentru
perioade de referintd de 24h, nu vor depasi 50 dB (A).

La trecerea autobasculantelor prin localitati pot aparea niveluri ale intensitatii
vibratilor peste cele admise prin SR 12025:1994. Nu se pot face prognoze din cauza
numarului mare de factori de influentd. Nivelurile de vibratii se atenueaza cu patratul
distantei.

Protectia impotriva radiatiilor:
Nu se preconizeaza existenta unor surse de radiatii.

Protectia solului si subsolului:
Forme de impact posibile asupra solului:

o degradarea fizica superficiald a solului pe arii foarte restranse adiacente
drumului in zonele de parcare si de lucru a utilajelor - se apreciaza o
perioada scurtd de reversibilitate dupa terminarea lucrarilor si refacerea
acestor arii;

e deversdri 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 apdrea accidental
in cazul deversdrilor de produse petroliere. Remedierea este facild si posibil a fi
efectuatd imediat.

Protectia ecosistemelor terestre si acvatice:

Lucrdrile proiectate in cadrul acestui proiect nu afecteaza ecosistemele terestre
(flora, fauna) sau cele acvatice.
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Protectia asezarilor umane si a altor obiective de interes public:

Locuitorii din zonele imediat adiacente nu vor fi afectati prin expunerea la
atmosfera poluata generate de lucrarile din timpul fazei de constructie.

Contributia poluantilor emisi (gaze si particule agresive) in perioada de
constructie la cresterea ratelor de coroziune a constructiilor si instalatiilor este minora.

Existenta santierului si desfasurarea lucrarilor pot fi surse de poluare pentru
acest factor.

Constructorul va stabili reguli stricte pentru asigurarea fluentei circulatiei 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 lucrdrile proiectate va creste confortul asezarilor umane si va fi asigurat
accesul la obiectivele de interes public.

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

Gospodadrirea deseurilor:

Principalul tip de deseuri va fi reprezentat prin deseuri de constructie inerte
(pamant, balast, piatra, ciment, asfalt), pentru care se propune refolosirea sau
depozitarea in cea mai apropiata haldd municipald de deseuri.

Referitor la deseurile menajere, acestea vor fi constituite din hartie, pungi, folii
de polietilend, ambalaje PET, materii organice (resturi alimentare) rezultate de la
personalul de executie.

Examinand cele enumerate mai sus, se constata ca nu apar deseuri periculoase.
Obligatiile care rezulta din prevederile legale sunt urmatoarele:

e Se vor recicla deseurile refolosibile, iar o parte din deseurile rezultate din
lucrarile de constructie pot fi refolosite prin integrarea lor in lucrdrile de
umpluturi. Celelalte deseuri se vor depozita in spatii special amenajate;

e Se vor respecta conditile de refacere a cadrului natural in zonele de
depozitare;

o Intretinerea utilajelor si vehiculelor folosite in activitatea de constructie si
intretinere se efectueaza doar in locuri speciale in service autorizat sau in
baza de intretinere a constructorului. Este interzis ca utilajele sa fie reparate
in zona amenajatd pentru organizarea de santier sau in amplasamentul
lucrarilor proiectate.

o Deseurile de tip menajer se vor colecta in pubele ce vor fi evacuate prin
contract cu firmele de salubritate.
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Gospodarirea substantelor si preparatelor chimice periculoase:

Conform Catalogului European al Deseurilor CED - principalele deseuri rezultate
din activitatile de constructie a drumurilor, exceptand materialele izolatoare, nu se
incadreaza in categoria deseurilor periculoase.

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;

Beneficiarul acestui proiect, Compania Nationald de Administrare a
Infrastructurii Rutiere S.A. prin D.R.D.P. Timisoara ca administrator, este autoritate
publica al carei buget se constituie si functioneaza in baza OG nr. 45/2003 si care
doreste sa stabileasca si sa prevada dezvoltarea infrastructurii rutiere.

Strategia pentru implementarea proiectului tine seama de obiectivele generale
si specifice si de limitarile legate de resursele disponibile.

Politica Uniunii Europene in domeniul infrastructurii rutiere izvorate dintr-un
principiu fundamental, potrivit cdruia transporturile reprezintda una din cheile
succesului pentru Piata unica, intrucat contribuie semnificativ la obiectivul major al
acesteia: libera circulatie a bunurilor si a persoanelor.

Strategia Romaniei in domeniul infrastructurii de transport urmareste tendinta
stabilita de catre Uniunea Europeana.

Cu alte cuvinte, investitiile in infrastructura vor trebui sa vizeze, concomitent,
indeplinirea urmatoarelor trei obiective:

e Sa contribuie la cresterea economica atat direct, prin cresterea cererii pe
termen scurt, cat si indirect, prin efectele asupra ofertei (care vor modifica
structura costurilor agentilor economici);

e Sa promoveze integrarea Romaniei in economia internationala, prin
promovarea circulatiei transfrontaliere de persoane si marfuri;

e Sd asigure pe termen lung o crestere economica durabild, din punctul de
vedere al protectiei mediului inconjurator.

in concluzie se poate afirma cd atat la nivel national cat si la nivel regional si
local, constructia de drumuri in cadrul infrastructurii rutiere este considerata o premisa
strict necesara pentru valorificarea potentialului economic, dezvoltarea turismului si
imbunatatirea nivelului de trai al populatiei.

Obiectivul specific este consolidarea corpului drumului national DN7, ce va aduce
dupa sine o modificare consistenta in modul de circulatie in zond, din punct de vedere
al distributiei fluxurilor si al valorilor de trafic. Modul de rezolvare a circulatiei si cu
efectele acestei modificdri sunt ilustrate in prezenta documentatie. Conform
documentatiei intocmite si in concordanta cu tema de proiectare, realizarea investitiei
poate satisface necesitatea de mobilitate atat in cazul traficului actual, cat si a celui
de perspectiva.
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Astfel, avand in vedere cele precizate mai sus, se poate aprecia ca acest tip de
investitie nu este o investitie aducatoare de profit direct, cresterea economica in urma
realizarii investitiei fiind strans legata si de alte politici judetene, regionale si nationale
specifice si cd prin realizarea investitiei se ating principalele obiective: satisfacerea
depling a utilizatorului, asigurarea accesului la principalele obiective de interes social,
cultural si turistic, racordarea retelei de drumuri la principalele cdi de comunicatie
rutierd de interes national si judetean, respective, la reteaua de transport feroviar

locala.

b) analiza cererii de bunuri si servicii care justificd necesitatea si dimensionarea
investitiei, inclusiv prognoze pe termen mediu si lung

Prin consolidarea corpului national DN7 km 408+130 dreapta, se urmadreste
cresterea nivelului de sigurantd si confort prin imbunatatirea conditiilor de exploatare
a infrastructurii rutiere.

Realizarea acestor lucrari, se impune si din urmdtoarele motive:

e Asigurarea sigurantei in exploatare;

o Imbuné&tatirea gradului de confort ai transportatoriior si caidtorilor;

o Imbunititirea gradului de confort/sigurant3 al locuitorilor si locuintelor din
zona drumurilor;

o Micsorarea emisiilor de noxe in atmosfera;

o Cresterea sigurantei transportului auto si pietonal;

o Cresterea vitezelor de circulatie si reducerea timpilor de parcurs, respectiv
de asteptare;

o Imbun&titirea aspectului zonei.

¢) analiza financiara; sustenabilitatea financiara

Capacitatea beneficiarului proiectuiui de a gestiona implementarea investitiei
propuse este critica pentru succesul interventiei si, in final, pentru garantarea atingerii
obiectivelor stabilite. Din aceastd perspectiva, beneficiarul proiectului trebuie sa
demonstreze ca interventia propusd este sustenabild 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 etapa a proiectului (mai simplu, suficient numerar pentru
desfdsurarea fara probleme a operatiunilor in fiecare etapd). 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 cd ipotezele referitoare la acest
credit revolving sunt rezonabile in relatie cu pietele financiare locale.

d) analiza economicd; analiza cost-eficacitate

Analiza economicd constd in evaluarea efectelor sociale si a externalizarilor
economice ale investitiei, precum si insumarea acestora la cele financiare si
compararea lor cu valoarea investitiei. Aceasta este necesara pentru a demonstra
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necesitatea investitiei pentru comunitatea locald, respectiv daca genereaza beneficii
economice si sociale care sa depdseasca costurile presupuse de realizarea
respectivului obiectiv investitional.

Conform continutului cadrul din HG907/2016, in cazul obiectivelor de investitii a
caror valoare totald estimata nu depaseste pragul pentru care documentatia tehnico-
economica se aprobd prin hotdrare a Guvernului, potrivit prevederilor Legii nr.
500/2002 privind finantele publice, cu modificarile si completdrile ulterioare, se
elaboreaza analiza cost-eficacitate.

Prima etapad a analizei o constituie indentificarea valorilor estimate ale costurilor
pentru fiecare solutie.

Costuri initiale aferente variantei 1:

Costuri initiale de realizare a obiectivului:

VARIANTA 1 - defavorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 9,105,233.35 1,718,077.87 10,823,311.22
TOTAL C+M 5,701,659.88 1,083,315.38 6,784,975.25

Nota:

Sursa de preturi folosita pentru aceasta investitie este urmdétoarea:
baza de date proprie cu preturi medii de la diversi furnizori, preturi din baza de date
a programul de devize Intelsoft Deviz, actualizate la nivelul anului 2024.

Devizele generale sunt anexate si fac parte integrantd din documentatie.

Costurile suplimentare insemnabile celor initiale de realizare a investitiei in sine,
din cadrul acestei solutii, sunt reprezentate de:

- lucrarile de intretinere ce constau in lucrari simple de completare sporadice
(cel putin o data in fiecare anotimp) a umpluturii ce va fi antrenata de cursul de apé
cu sectiunea ingustatd a Raului Mures. Aceste lucrdri includ costuri, din intretinere
sifsau inchirieri de utilaje si mana de lucru. Cheltuielile aferente acestor lucrdri depind
foarte mult si de posibilitatea realizarii acestor lucrdri (timp favorabil pentru executie
lucrari cu utilaje grele) si de disponibilitatea fortei de munca.

- costuri de obtinere a unor avize suplimentare si costuri rezultate din expropieri
pentru realizarea obiectivului. Expropierea este necesara deoarece lucrdrile proiectate
in cadrul solutiei 1 nu sunt pe amplasamentul beneficiarului, respectiv accesul la
realizarea obiectivului trebuie facut printr-un drum tehnologic pe proprietédtile private
din vecinatate.
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Costuri initiale aferente variantei 2:

VARIANTA 2 - defavorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 9,065,341.63 1,710,510.84 10,775,852.48
TOTAL C+M 5,695,725.13 1,082,187.77 6,777,912.90

Nota:

Sursa de preturi folositd pentru aceasta investitie este urmatoarea:
baza de date proprie cu preturi medii de la diversi furnizori, preturi din baza de date
a programul de devize Intelsoft Deviz, actualizate /la nivelul anului 2024.

Devizele generale sunt anexate s fac parte integranta din documentatie.

Costurile suplimentare insemnabile celor initiale de realizare a investitiei in sine,
din cadrul acestei solutii, sunt reprezentate de:

- lucrérile de intretinere ce constau in lucrari simple de completare sporadice
(cel putin o datd in fiecare anotimp) a umpluturii de pe flancul aval. Aceste lucrdri
includ costuri, din intretinere si/sau inchirieri de utilaje si mana de lucru. Cheltuielile
aferente acestor lucrari depind foarte mult si de posibilitatea realizdrii acestor lucrdri (
timp favorabil pentru executie lucrdri cu utilaje grele) si de disponibilitatea fortei de
munca.

- obtinerea unor avize suplimentare si costuri rezultate din expropieri pentru
realizarea obiectivului. Expropierea este necesara deoarece lucrdrile proiectate in
cadrul solutiei 2 nu sunt pe amplasamentul beneficiarului, respectiv accesul la
realizarea obiectivului trebuie facut printr-un drum tehnologic pe proprietatile private
din vecinatate.

- lucrarile de intretinere a elementelor din beton armat.

Costuri initiale aferente variantei 3:
VARIANTA 3 — favorabild din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 8,981,565.28 1,694,552.11 10,676,117.39
TOTAL C+M 5,715,451.25 1,085,935.74 6,801,386.99

Nota:

Sursa de preturi folosita pentru aceasts investitie este urmatoarea:
baza de date proprie cu preturi medii de la diversi furnizori, preturi din baza de date
a programul de devize Intelsoft Deviz, actualizate la nivelul anului 2024.
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Devizele generale sunt anexate si fac parte integranta din documentatie.

Costurile suplimentare insemnabile celor initiale de realizare a investitiei in sine,
din cadrul acestei solutii, sunt reprezentate de:

- lucrdrile de intretinere ce constau in lucrari simple verificare a parapetelui
metalic de sigurantd si decolmatarea santurilor amonte si barbacanelor fundatiei
adancite de parapet (cel mult de doua ori pe an).

A doua etapa a analizei este constituita de mdsurarea impactului (din punct de
vedere fizic).

Efectele/ beneficiile consolidarii sectorului de drum sunt multiple, dar vom lua
in calcul cantitatea de CO2, emisiile de particule fine diminuate si poluarea cursului de
apa al Raului Mures:

Prin variantele 1 si 2, Raul Mures va fi poluat semnificativ de lucrdrile de
interventie prin introducerea unor materiale de constructii in albia raului. Fapt ce va
influenta in mod negativ fauna si flora din zona studiat3 chiar si aval de aceasta.

Varianta 3 din punct de vedere al efectelor negative este o varianta constructiva
favorabild, deoarece materialele de constructie folosite nu vor avea o raza de influenta
mare. Astfel flora si fauna din zona studiata nu va resimti in mod semnificativ lucrarile
executate.

Pe langa aceste aspecte lucrarile de executie din variantele 1 si 2 vor avea efecte
semnificative in poluarea aerului si degradarea retelelor de comunicatie existente.
Aceste efecte sunt date de numarul mare de transporturi cu autobasculante de mare
tonaj ale materialelor de constructii pentru realizarea obiectivului propus.

Analiza financiara s-a realizat din punctul de vedere al beneficiarului. Daca
beneficiarul si operatul nu sunt aceeasi entitate, trebuie luata in considerare o analiza
financiard consolidatd (ca si cum ar fi aceeasi entitate); rata de actualizare
recomandata este de 5%.

Indicatorii calulcati in cadrul analizei financiare trebuie s3 se incadreze in
urmatoarele limite:

VAN trebuie sd aiba o valoare mai mica de 0.

RIR trebuie sa fie mai mica decat rata de actualizare (5%).

Raportul cost/beneficiu trebuie sd fie mai mic decat 1. Costurile iau in
considerare toate cheltuielile din timpul exploatarii, iar beneficiile se refera la veniturile
obtinute in timpul de exploatare.

Fluxul de numerar cumulat trebuie sa fie pozitiv in fiecare an al perioadei de
referinta.

In urma calculelor efectuate VAN si RIR s-au obtinut pentru:
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VARIANTA 1
VAN =0
RIR = 1,74%

Nr. Crt| Anul{ Cheltuieli salubritate | Chelt. Reparatii curente | Cheltuieli utilitati | Incasari | Total costuri | Flux de numerar| Date pentru RIR| RIR_|VNA
1 |2023 0.00 0.00 0.00 0.00 0 0.00 0.00 0.96% | 0.00
2 |2024 210.00 0.00 0.00 0.00 210 -210.00 0.00 1.08%]0.00
3 |2025 220.50 0.00 0.00 0.00 220.50 -220.50 0.00 0.89%0.00
4 12026 231.53 0.00 0.00 0.00 231.53 -231.53 0.00 0.85%|0.00
5 |2027 243.10 10500.00 0.00 0.00 10743.10 -10743.10 0.00 0.82%0.00
6 [2028 255.26 0.00 0.00 0.00 255.26 -255.26 0.00 0.79%0.00
7 |2029 268.02 0.00 0.00 0.00 268.02 -268.02 0.00 0.81% | 0.00
8 |2030 281.42 0.00 0.00 0.00 281.42 -281.42 0.00 0.79% | 0.00
9 |2031 295.49 0.00 0.00 0.00 295.49 -295.49 0.00 0.77%(0.00
10 |[2032 310.27 11025.00 0.00 0.00 11335.27 -11335.27 0.00 0.74%]0.00
11 2033 325.78 0.00 0.00 0.00 325.78 -325.78 0.00 0.72%]0.00
12 |2034 342.07 0.00 0.00 0.00 342.07 -342.07 0.00 0.70%]0.00
13 |2035 359.17 0.00 0.00 0.00 359.17 -359.17 0.00 0.68%|0.00
14 2036 377.13 0.00 0.00 0.00 377.13 -377.13 0.00 0.66% | 0.00
15 2037 395.99 11576.25 0.00 0.00 11972.24 -11972.24 0.00 0.64% | 0.00
16 |2038 415.79 0.00 0.00 0.00 415.79 -415.79 0.00 0.62%|0.00
17 12038 436.57 0.00 0.00 0.00 436.57 -436.57 0.00 0.61%,0.00
18 2040 458.40 0.00 0.00 0.00 458.40 -458.40 0.00 0.59% | 0.00
19 |2041 481.32 0.00 0.00 0.00 481,32 -481.32 0.00 0.57% | 0.00
20 2042 505.39 12155.06 0.00 0.00 12660.45 -12660.45 0.00 0.55% | 0.00
21 [2043 530.66 0.00 0.00 0.00 530.66 -530.66 0.00 0.54%0.00
22 |2044 557.19 0.00 0.00 0.00 557.18 -557.19 0.00 0.52%]0.00
23 [2045 585.05 0.00 0.00 0.00 585.05 -585.05 0.00 0.51%]0.00
24 2046 614.30 0.00 0.00 0.00 614,30 -614.30 0.00 0.49%(0.00
25 2047 645.02 0.00 0.00 0.00 645.02 -645.02 0.00 0.48% | 0.00

Total 9345.42 45256.31 0.00 0.00 54601.73 -54601.73 0.00 1.74%)0.00
VARIANTA 2
VAN =0
RIR = 1,73%

Nr.Crt | Anul_|Cheltuieli salubritate | Chelt. Reparatii curente [ Cheltuieli utilitati|Incasari| Total costuri| Flux de numerar | Date pentru RIR| RIR |VNA
1 2023 0.00 0.00 0.00 0.00 0 0.00 0.00 0.97%| 0.00
2 2024 210.00 0.00 0.00 0.00 210 -210.00 0.00 1.06% | 0.00
3 2025 220.50 0.00 0.00 0.00 220.50 -220.50 0.00 0.92%0.00
4 2026 231,53 0.00 0.00 0.00 231.53 -231.53 0.00 0.89%0.00
5 2027 243.10 11000.00 0.00 0.00 11243.10 -11243.10 0.00 0.78%10.00
6 2028 255.26 0.00 0.00 0.00 255.26 -255.26 0.00 0.84%|0.00
7 2029 268.02 0.00 0.00 0.00 268.02 -268.02 0.00 0.81% 0.00
8 2030 281.42 0.00 0.00 0.00 281.42 -281.42 0.00 0.79%)0.00
9 2031 295.49 0.00 0.00 0.00 295.49 -295.49 0.00 0.77%(0.00
10 2032 310.27 11550.00 0.00 0.00 11860.27 -118560.27 0.00 0.74%{0.00
11 2033 325.78 0.00 0.00 0.00 325.78 -325.78 0.00 0.58%0.00
12 2034 342.07 0.00 0.00 0.00 342.07 -342.07 0.00 0.70%]0.00
13 2035 359.17 0.00 0.00 0.00 359.17 -359.17 0.00 0.68% | 0.00
14 2036 377.13 0.00 0.00 0.00 377.13 -377.13 0.00 0.66% | 0.00
15 2037 395.95 12127.50 0.00 0.00 12523.49 -12523.49 0.00 0.64%|0.00
16 2038 415.79 0.00 0.00 0.00 415.79 -415.79 0.00 0.62%|0.00
17 2039 436.57 0.00 0.00 0.00 436.57 -436.57 0.00 0.61%0.00
18 2040 458.40 0.00 0.00 0.00 458.40 -458.40 0.00 0.55%0.00
19 2041 481.32 0.00 0.00 0.00 481.32 -481.32 0.00 0.57%| 0.00
20 2042 505.39 12733.88 0.00 0.00 13239.27 -13235.27 0.00 0.55% | 0.00
21 2043 530.66 0.00 0.00 0.00 530.66 -530.66 0.00 0.54%)0.00
22 2044 557.19 0.00 0.00 0.00 557.1% -557.19 0.00 0.52%0.00
23 2045 585.05 0.00 0.00 0.00 585.05 -585.05 0.00 0.51%0.00
24 2046 614.30 0.00 0.00 0.00 614.30 -614.30 0.00 0.49% | 0.00
25 2047 645.02 0.00 0.00 0.00 645.02 -645.02 0.00 0.48% | 0.00

Total 9345.42 47411.38 0.00 0.00 56756.79 -56756.79 0.00 1.73%| 0.00
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Nr. Crt | Anul [ Cheltuieli salubritate | Chelt. Reparatii curente | Cheltuieli utilitati Incasari Total costuri| Fluxde Date pentru RIR RIR VNA
1 2023 0.00 0.00 0.00 0.00 0 0.00 0.00 0.97% 0.00
2 2024 210.00 0.00 0.00 0.00 210 -210.00 0.00 1.06% 0.00
3 2025 220.50 0.00 0.00 0.00 220.50 -220.50 0.00 0.92% 0.00
4 2026 231.53 0.00 0.00 0.00 231.53 -231.53 0.00 0.89% 0.00
5 2027 243.10 10000.00 0.00 0.00 10243.10 -10243.10 0.00 0.86% 0.00
6 | 2028 255.26 0.00 0.00 0.00 255.26 -255.26 0.00 0.84% 0.00
7 2029 268.02 0.00 0.00 0.00 268.02 -268.02 0.00 0.81% 0.00

2030 281.42 0.00 0.00 0.00 281.42 -281.42 0.00 0.79% 0.00

9 2031 295.49 0.00 0.00 0.00 295.49 -295.49 0.00 0.77% 0.00
10 | 2032 310.27 10500.00 0.00 0.00 10810.27 -10810.27 0.00 0.74% 0.00
11 | 2033 325.78 0.00 0.00 0.00 325.78 -325.78 0.00 0.72% 0.00
12 | 2034 342.07 0.00 0.00 0.00 342.07 -342.07 0.00 0.70% 0.00
13 [ 2035 359.17 0.00 0.00 0.00 359.17 -359.17 0.00 0.68% 0.00
14 [ 2036 377.13 0.00 0.00 0.00 377.13 -377.13 0.00 0.66% 0.00
15 | 2037 395.99 11025.00 0.00 0.00 11420.99 -11420.99 0.00 0.64% 0.00
16 2038 415.79 0.00 0.00 0.00 415.79 -415.79 0.00 0.62% 0.00
17 2039 436.57 0.00 0.00 0.00 436.57 -436.57 0.00 0.61% 0.00
18 | 2040 458.40 0.00 0.00 0.00 458.40 -458.40 0.00 0.59% 0.00
19 ] 2041 481.32 0.00 0.00 0.00 481.32 -481.32 0.00 0.57% 0.00
20 | 2042 505.39 11576.25 0.00 0.00 12081.64 -12081.64 0.00 0.55% 0.00
21 | 2043 530.66 0.00 0.00 0.00 530.66 -530.66 0.00 0.54% 0.00
22 | 2044 557.19 0.00 0.00 0.00 557.19 -557.19 0.00 0.52% 0.00
23 | 2045 585.05 0.00 0.00 0.00 585.05 -585.05 0.00 0.51% 0.00
24 | 2046 614.30 0.00 0.00 0.00 614.30 -614.30 0.00 0.49% 0.00
25 2047 645.02 0.00 0.00 0.00 645.02 -645.02 0.00 0.48% 0.00
Total 9345.42 43101.25 0.00 0.00 52446.67 -52446.67 0.00 1.75% 0.00

poluare excesiva din fluxul tehnologic al realizarii obiectivului.

Ultima etapd consta in evaluarea globald si ajungerea la concluzii,
In urma realizérii analizei propuse si ludnd in considerare recomandsrile
expertizei tehnice, rezultd drept cea mai viabila solutie, VARIANTA 3. Prin aceastd
solutie lucrarile se vor realiza fara blocarea totald a circulatiei pe acest sector si fara

Costurile favorabile aferente realizarii obiectivului prin varianta 3 sunt:
VARIANTA 3 - favorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare
(fara TVA)
glels

Valoare
(TVA)
-lei-

Valoare
(cu TVA)
-lei-

TOTAL GENERAL

8,981,565.28

1,694,552.11

10,676,117.39

TOTAL C+M

5,715,451.25

1,085,935.74

6,801,386.99

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

Ipotezele principale luate in considerare la elaborarea analizei proiectului sunt
urmdtoarele:
Din punct de vedere Obiectiv general — mentinerea nivelului de dezvoltare
economica actuald, ca valoare minima. Avand in vedere ca prognozele si estimérile se
bazeaza in mare parte pe evaluarea situatiei actuale — este necesar ca aceastd 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.
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Din punct de vedere al disponibilitdtii resurselor financiare — Beneficiarul va
asigura finantarea cheltuielilor ce vor apérea in timpul implementarii proiectului.

Din punct de vedere al intretinerii si protejarii infrastructurii — in scopul atingerii
obiectivului vizat pe termen lung este important ca, administratorul drumului s& poata
mentine infrastructura rutierd la parametrii tehnico-functionali adecvati. Beneficiarul
va aloca atat fondurile cat si resursele umane necesare indeplinirii acestui obiectiv.

La nivelul rezultatelor estimate:

Obtinerea rezultatelor estimate este inevitabil legatd si de concretizarea unor
factori si conditii in afara controlului direct al proiectului. Printre acestea se numara:

o Utilizarea echipamentelor si materialelor adecvate, precum si a solutiilor
tehnice si de proiectare in conformitate cu normele existente in domeniu.
Rezultatele proiectului sunt influentate atat de calitatea materiilor prime si a
echipamentelor utilizate de catre contractantii lucrarilor de reabilitare, cat si
de gradul de conformitate al solutiilor tehnice cu cele mai bune practici in
domeniu. Supravegherea sistematicd si calificatd, efectuatd de catre
promotorul proiectului, va contribui semnificativ la reducerea riscurilor
implicate de aceste aspecte tehnice.

e Respectarea normelor de proiectare si de protectie a mediului 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 constructiilor si in
domeniul mediului. In acest sens au fost intreprinse toate eforturile necesare
pentru identificarea celei mai potrivite solutii din punct de vedere al costurilor
si conceptiei tehnice.

o Existenta unui mediu economic, politic si social stabil, exploatarea in viitor a
drumurilor de interes local incluse in actualul proiect de investitie este
influentata intr-o anumita masura si de contextul legislativ si socio-economic.
In etapa operationald pot s apara influente 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:

e Riscul de finalizare: riscul ca finalizarea proiectului s3 fie intarziata in general
din motive tehnice;

e Riscul de operare: care include riscul tehnologic; este acela in care proiectul
nu se ridicad la nivelul corespunzator fluxului de venituri si cheltuieli fie prin
nerespectarea productiei de energie calculate in proiect, fie din cauza
costurilor mentenantei care depasesc previziunile de buget.
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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 efectuarea de
calcule. De fiecare datad se atribuie o noud valoare pentru fiecare variabild si recalculdam
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 bandi,
imprumuturi ce primesc ca destinatie acoperirea cheltuielilor pentru realizarea
obiectivului de investitii. Acest gen de risc consta in aceea cd, in cazul aparitiei unei
conjuncturi nefavorabile, profiturile se volatilizeaza, cedand locul pierderilor. Firma
ajunge in situatia ca, din rezultatele sale financiare sa nu poatd achita nici dobanzile
la imprumuturile contractate.

Coeficientul de risc este foarte mare atunci cand este vorba de un risc
independent de agentul economic, adica determinat de conjunctura economicd
nefavorabila sau de realizarea unei investitii mari intr-un domeniu ce evolueaza foarte
slab. Tocmai de aceea, pentru a preintampina riscul legat de imprumut, insdsi 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 investitii 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 activititile 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
acestei 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 aceastd etapa, se
recomanda:

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

e 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 activitdtilor si a bugetului
proiectului prin detalierea profunda a acestora.

in perioada 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 pot s3a afecteze sumele
necesare finantdrii in aceasta etapa. Principalele riscuri ce apar sunt:

69



Compania Nationala a2 Administrare a
utiere S.A. prin D.R.D.P
Timisoara 0760 313 274

Infrastructuri

A

GEOBUILD

|
U]

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

Riscul de depdsire 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;

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 altd parte la intarzierea intrarii in exploatare cu efecte negative asupra
respectarii clauzelor fata de furnizori si de clienti;

Riscul de interfatd este generat de interconditionarea dintre diferiti
executanti care participad la realizarea proiectului si deriva din coordonarea
executantilor sau din incoerenta intre clauzele diferitelor contracte de
executie;

Riscul de subcontractanti este asumat de titularul de contract cand trateaza
lucrari in subantrepriza.

Riscul de indexare a costurilor proiectului apare in situatia in care nu se
prevdd in contract clauze ferme privind finalizarea proiectului la costurile
prevazute la momentul semnarii 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 tertéd parte ce poate prelua gestiunea acestuia
precum companiile de asigurari si firmele specializate in realizarea unor parti
din proiect (outsourcing);

Diminuarea riscului prin programarea corespunzdtoare 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 atentd a contractelor.

in perioada de exploatare a proiectului cea mai frecventd problema ce apare
este legatd de capacitatea beneficiarului de proiect de a exploata in mod
corespunzator obiectivul fizic realizat, adica de a fi capabil s3 atinga nivelul de
performanta stabilit fard a depasi costurile planificate, iar in aceasta etapa apar riscuri
de depasire a costurilor de exploatare, de aprovizionare, de forta majora, politice sau

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

Instruirea corespunzatoare a personaluiui in exploatarea echipamentelor sau
tehnologiilor realizate prin proiect;

Utilizarea unor furnizori care au o buna reputatie in indeplinirea obligatiilor
contractuale;
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e Cunoasterea si respectarea 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 origini multiple, poate rezulta din combinatii de factori si
variabile. De aceea, alegerea variabilelor implica ea insusi riscuri precum:

e Informatia incompleta asupra proiectului care induce incertitudine;

® Fluctuatii foarte mari ale valorilor variabilelor fata de valoarea medie
aleasa;

6. SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMICA OPTIMA,
RECOMANDATA

6. ;1 Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic,

Qxe nomic, financiar, al sustenabilitatii riscurilor

,Penttu asigurarea stabilitatii taluzului si structurii rutiere in zona afectata de
~ alunecare precum si pentru functionarea in mod corespunzator a drumului
national DN7 au fost propuse trei variante de consolidare.

VARIANTA 1

Aceasta varianta presupune executarea unei banchete de anrocamente cu
latimea de aproximativ 5,00 m, iar partea superioara a acesteia, va fi cu circa 50 cm
fata de nivelul maxim al apelor raului Mures in cazul producerii unor noi viituri.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejata (din pamant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigola din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La podetul transversal existent de la km
407+980 se va realiza o camera de cadere din beton armat C30/37.

Pentru a se putea face legdtura corespunzatoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existent si se vor
realiza trepte de infratire. Treptele vor incepe de la santul amonte al drumului national.
Astfel, se va decapa pe toata latimea drumului structura rutiera si o parte din corpul
drumului. Dupa realizarea umpluturii din anrocamente, la reconstructia benzilor
carosabile afectate de lucrdrile de interventie, se va alege o structura rutiera tinand
cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere
_suple si-semirigide.

\  ‘ : Structura rutiera propusa este alcatuita din urmatoarele straturi:
N7 4 M strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;
Q cm ‘strat de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;
\8 cm sftrat‘de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;
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- 30 cm strat de baza din piatra spartda amestec optimal, conform
STAS 6400-84;
- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.
La finalizarea lucrarilor de terasamente si de drum se va amplasa parapete
metalic de sigurantd H4B cu latimea de lucru W3 (1m), respectiv se va realiza marcaj
orizontal cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

VARIANTA 2 -

Cea de-a doua solutie constructivé care se propune, constd (in| réalizarea la
piciorul taluzului a unui zid de sprijin intre cota corespunzatoare nivelului normal al
apelor raului Mures si nivelul maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui zid
de sprijin din beton armat este de a proteja malul alcdtuit din anrocamente impotriva
antrendrii fragmentelor mai fine din pamant de cdtre apele care circuld cu o viteza
sporita in zona malului concav al Muresului.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejata (din pamant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigola din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La podetul existent transversal de la km
407+980 se va realiza o camera de cadere din beton armat C30/37.

Pentru a se putea face legatura corespunzdtoare fintre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existent si se vor
realiza trepte de infrétire. Treptele vor incepe de la santul amonte al drumului national.
Astfel, se va decapa pe toata ldtimea drumului structura rutierd si o parte din corpul
drumului. Dupd realizarea umpluturii din anrocamente, la reconstructia benzilor
carosabile afectate de lucrdrile de interventie, se va alege o structura rutiera tinand
cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere
suple si semirigide.

Structura rutierd propusa este alcatuita din urmatoarele straturi:

- 4 c¢m strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

- 6 cm strat de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;

- 8 cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;

- 30 cm strat de baza din piatra sparta amestec optimal, conform

STAS 6400-84; ===

- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84 AR

La finalizarea lucrdrilor de terasamente si de drum’se-va amplasa parapete
metalic de sigurantd H4B cu latimea de lucru W3 (1m), respectlv se vad‘eahza marcaj
orizontal cu vopsea pe baza de doi componenti (2K). :

Cea de a treia solutie propusa pentru stabilizarea malului; ~consta in reahzarea
unui sir de piloti cu diametrul de 800mm din beton C30/37 tangenti cfa_eﬁ,fs;,a ‘asigure
stabilitatea corpului drumului. Pentru solidarizarea elementelor fisate, incadrarea

VARIANTA 3 " i
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structurii rutiere si asigurarea unui unei fixari corespunzatoare parapetului metalic de
siguranta H4b W3, se va realiza o grinda de coronament si un rebord din beton armat
C30/37. Aceste lucrari (peretele de piloti tangenti, si fundatia adancitd de parapet
compusa din grinda de solidarizare si rebord) sunt amplasate in ampriza drumului,
ceea ce presupune demolarea si excavarea partiala a unei benzi de circulatie, banda
care se afla spre albia Muresului.

Avand in vedere efectul nefavorabil al apelor din precipitatii, care se scurg de pe
versantul amonte de drum in santul cu sectiune neprotejata (din pamant) colmatat si
infiltrarea apelor meteorice in corpul drumului, se va executa o rigold din beton
C30/37. Rigola va colecta si va evacua apele din precipitatii provenite de pe versant si
de pe suprafata partii carosabile, spre un emisar sigur. Emisarul sigur il constituie
podetul transversal de la km 407+980. La podetul transversal existent de la km
4074980 se va realiza o camera de cadere din beton armat C30/37.

Datorita faptului cd pentru realizarea fundatiei adancite de parapet, ce va lega
la parte superioara a pilotilor forati, se va decapa cca. 3.00m din ldtimea benzii
carosabile din partea dreaptd a drumului pentru realizarea consolidarii proiectate.. La
reconstructia benzi carosabile afectate de lucrdrile de interventie se va alege o
structurd rutiera tinand cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide.

Structura rutierd propusa este alcatuita din urmatoarele straturi:

-/4 cm strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

/- 6 cm strat de legatura din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;
<~ geogrild cu rol antifisurd pe o latime de 1,5m;

- 8 cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;

- 30 cm strat de baza din piatra sparta amestec optimal, conform

STAS 6400-84;

- 55 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.

Pentru impermeabilizarea corespunzatoare a sectorului de drum, se va freza tot
odata si stratul de uzurd existent de pe banda din stanga (neafectata de lucrarile de
consolidare) pe intreaga zond consolidatd (km 408+080 — 408+190) si se va asterne
4cm strat te uzura din MAS16 rul 50/70 pe intreaga latime a partii carosabile, inclusiv
pe acostamentele consolidate proiectate.

La finalizarea lucrdrilor de terasamente si de drum se va amplasa parapete
metalic de siguranta H4B cu Idtimea de lucru W3 (1m), respectiv se va realiza marcaj
orizontal cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

Prima solutie constd in realizarea unei banchete din ancrocamente circulabild
chiar la marginea raului cu o ldtime de aproximativ 5m, in spatele acesteia fiind o
umpluturd din.anrocamente in taluz.
Avantajul acestei solutii const3 in faptul c8 asigurd o structurd de sprijin si de
/ protectie malu}m stabila care nu va mai putea fi erodatad sau deplasata de posibilele

// “jiitoare viituri.
‘ Wa
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Ca dezavantaj ar fi faptul cad realizarea banchetei din anrocamente necesitd un
volum ridicat de piatrd care se va aproviziona de la carierele din zond, respectiv
aceste lucrari propuse nu se incadreaza intre limitele de proprietate.

A doua solutie prezentatd consta in executarea la piciorul taluzului a unui zid de
sprijin intre cota corespunzatoare nivelului normal al apelor raului Mures si nivelul
maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui zid de sprijin din beton armat este
de a proteja malul alcdtuit din anrocamente impotriva antrenarii fragmentelor mai fine
din pamant de cdtre apele care circuld cu o viteza sporitd in zona malului convav al
Muresului.

Avantajul acestei metode consta in faptul ca lucrarile de constructie necesare
asigurd o suprafata rigida care nu va mai fi afectata de efectele negative ale unei noi
viituri.

Dezavantajul ar fi ca structura de beton armat presupune lucrari de cofraje si
montare de armaturi complexe a caror durata de executie poate fi destul de lunga in
cazul unei perioade de executie cu precipitatii abundente in care nivelul apei Raului
Muresului poate creste, respectiv aceste lucrari propuse nu se incadreaza intre
limitele de proprietate.

A treia solutie prezentatd constd in consolidarea corpului drumului prin
intermediul unor elemente fisate din beton realizate intre limitele de proprietate ale
beneficiarului.

Avand in vedere comparatia solutiilor/scenariilor si modului de incadrare intre
limitele de proprietate, varianta 3 este solutia favorabila din punct de vedere tehnic,
economic, al sustenabilitatii si riscurilor.

Dorim s&8 mentionam ca in cadrul fiecarei variante constructive, la finalul
lucrarilor, se va asigura siguranta circulatiei prin realizarea unor marcaje orizontale
corespunzatoare (marcaj rutier cu durata lunga de viata realizata cu vopsea pe baza
de doi componenti — 2K) si montarea pe toatd lungimea afectata de lucrdri a unor
parapeti metalici de siguranta de tip H4b W3.

Prin urmare, pe langa faptul ca aceste lucrari din variantele 1 si 2 nu
se pot incadra intre limitele de proprietate, lucrdrile de infratire a
umpluturilor vor bloca ambele benzi de circulatie pe intreaga perioada de
executie. Blocarea acestui sector de drum nu este acceptata de beneficiar
deoarece drumul DN7 este o cale de comunicatie de interes national si
european. Asadar, solutia favorabila pentru asigurarea stabilitatii,
durabilitatii si sigurantei corpului drumului national DN7 este VARIANTA 3.

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

Avand.in-vedere-toate cele 3 variante si limitele de proprietate, varianta 3 este
cea optlma din punct de vedere tehnic, economic si al sustenabilitatii si riscurilor,
respectlv sl expert\ga tehmcé \nr. C130/01.03.2021 recomanda adoptarea VARIANTEI

3
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Pe baza recomandarilor din expertiza tehnica si a analizei tehnico-economice
prezentatd in D.A.L.I., Beneficiarul va alege solutia tehnicad ce potriveste cel mai bine
scopului propus.

Lucrdrile vor trebui proiectate si realizate in baza unei documentatii tehnice
(Proiect tehnic si Detalii de executie) elaborate in mod corespunzator de cdtre personal
de specialitate. Lucrarile proiectate se vor verifica la exigentele impuse de lege de
catre verificatori tehnici atestati.

Fenomenul este de data recentd, are un caracter activ fiind puternic influentat
in mod negativ de ploile abundente din ultima perioada si infiltrarea apelor de
suprafata pe planul de alunecare creat.

Este recomandatd interventia in cel mai scurt timp posibil asupra drumului in
vederea asigurarii stabilitatii, rezistentei si durabilitatii in timp.

Se recomanda sa se realizeze permanent intretinerea partii carosabile, precum
si intretinerea sistemelor de colectare si evacuare apelor de suprafata, astfel incat
fenomenul sa nu avanseze si sa duca la inchiderea circulatiei in zona.

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti investitiei

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

VARIANTA 1 — defavorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 9,105,233.35 1,718,077.87 10,823,311.22
TOTAL C+M 5,701,659.88 1,083,315.38 6,784,975.25

VARIANTA 2 - defavorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lei- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 9,065,341.63 1,710,510.84 10,775,852.48
TOTAL C+M 5,695,725.13 1,082,187.77 6,777,912.90

VARIANTA 3 — favorabila din punct de vedere tehnico-economic

Valoare Valoare Valoare
(fara TVA) (TVA) (cu TVA)
-lej- -lei- -lei-
TOTAL GENERAL 8,981,565.28 1,694,552.11 10,676,117.39
TOTAL C+M 5,715,451.25 1,085,935.74 6,801,386.99
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b. indicatori minimali, respectiv indicatori de performantd elemente
fizice/capacitati fizice care sa indice atingerea tintei obiectivului de
investitii - si, dupa caz, calitativi in conformitate cu standardele,
normativele si reglementdrile tehnice in vigoare

Pentru atingerea tintei obiectivului de investitii este necesara adoptarea uneia
dintre cele trei solutii/variante date in expertiza tehnicd si dezvoltate in cadrul
documentatiei DALI.

fn urma evalugrii tehnico-economice a fiecérei solutii au rezultat costurile de mai
sus, costuri care nu se pod divide in maximale si minimale, dar despre care se poate
spune ca au tendinta de ascensiune (datorita cresterii preturilor medii de pe piata
precum si evolutiei negative a fenomenelor de instabilitate din amplasament).

c. indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare,
stabiliti in functie de specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii

Indicatorii financiari ai investitiei sunt cei prezentati anterior. Impactul investitiei
va fi unul favorabil asupra tuturor factorilor afectati in prezent.

d. durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni

Durata estimata de realizare a investitiei este de 10 luni si include fazele
D.T.A.C,, D.T.O.E., P.T.E., C.S. si executia.

Aceastd duratd poate scadea functie de capacitatile tehnice si organizatorice ale
executantului si capacitatile financiare ale Beneficiarului.

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

e Traseul in plan
Traseul propus pentru sectorul de drum urmareste traseul existent al drumului

national DN7.

Ca principii de proiectare, traseul sectorului de drum public, in plan orizontal, s-
a stabilit avandu-se in vedere cerintele STAS 863-85 Elemente geometrice ale
traseelor.

La proiectarea lucrarilor de consolidare a sectorului de drum national DN7 km
408+130 dreapta, s-au pastrat elementele geometrice existente ale racorddrilor in
plan, In masura in care acestea respecta prevederile STAS 863/1985 Elemente

geometrice ale traseelor.

e Profilul longitudinal al drumului

Intrucat sectorul de drum, pe care urmeazi a fi realizati consolidarea, are o
lungime relativ mica (cca. 110m), se pastreaza declivitatile si racordarile existente. Tot
odatd, se va corecta planeitatea, in lung si transversal, acolo unde este cazul.
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e Profilul transversal

Elementele geometrice in profil transversal au fost adoptate in conformitate cu
prevederile urmatoarelor normative:

- ordinul M.T. nr. 1296/2017 privind Normele tehnice pentru proiectarea,
construirea si modernizarea drumurilor;

- STAS 863/1985 Elemente geometrice ale traseelor.

S-a adoptat un profil transversal corespunzator situatiei din teren, clasei tehnice
stabilite de catre CESTRIN si in conformitate cu ordinul M. T. nr. 1296/2017 privind
»~Normele tehnice pentru proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor"”.

La reconstructia benzilor carosabile afectate de lucrérile de interventie se va
alege o structura rutierd tinand cont de prevederile PD 177-2001 Normativ pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide.

Structura rutierd propusa este alcatuita din urmatoarele straturi:

-4 cm strat de uzura din MAS16 rul50/70, conform AND 605-2016;

- 6'cm strat de legaturd din BAD22,4 leg 50/70, conform AND 605-2016;

-\geogrild-cu) rol antifisuré pe o latime de 1,5m;
cm strat de baza din AB31,5 baza 50/70, conform AND 605-2016;

0 ém strat de baza din piatra sparta amestec optimal, conform
TAS 6400 84,
=3 cm strat de fundatie din balast, conform STAS 6400-84.

- “Cargcteristicile drumului national DN7 sunt urmatoarele:

< Lungime studiata: 110m
e * Platforma drumului: 9,00m
¢ Partea carosabila: 7,00m

R

“Acostamente consolidate + 50cm banda de incadrare: 2x1,00m

\> \ Panta transversald pe partea carosabild, in aliniament: 2,50 %
% % nta transversala pe acostamente, in aliniament: 4,00 %

o S Vaeza de proiectare: 60km/h
~T/ /

— /. /Scurgerea apelor

SCu;gerea apelor de pe suprafata carosabila se va realiza gravitational prin panta
\tfahsﬁsala si longitudinala catre marginea drumului national.

Apele meteorice de pe suprafata drumului si versantul amonte de drum se vor
evacua prin santul existent si santul proiectat cu sectiune protejata din beton C30/37
(km 407+980 — km 408+160 - Flanc stang), iar apele din precipitatii pe flancul drept
se vor evacua catre Raul Mures prin pante corespunzatoare.

La km 407+980 se va realiza o camera de cddere amonte de podetul existent
car p ia apele din santul proiectat si din drenul de fund de sant si sa evacueze
aces\tea)Ker;odetul transversal existent

e

Siguranta circulatiei

Pentru a asigura o circulatie rutiera in deplina sigurantd, se va executa un marcaj
rutier corespunzator pe o lungime de 110m: demarcatia benzilor de circulatie,
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marcarea zonelor periculoase. Marcajele se vor executa conform SR 1848-7:2015
Semnalizare rutierd. Marcaje rutiere. Marcajul rutier va fi de lunga durata si se va
executa cu vopsea pe baza de doi componenti (2K).

Se va monta parapete de siguranta de tip H4b W3, conform AND 593 —
Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei pe drumuri, poduri
si autostrazi.

Se va asigura semnalizarea si marcajul corespunzator punctului de lucru pe
timpul executiei lucrarilor, conform Ordinului MT/MI/411/1112/2000 pentru aprobarea
Normelor 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, se va monta parapet de tip foarte greu pe amplasament.

Proiectarea sistemului de semnalizare rutiera trebuie facutd urmarindu-se
respectarea prevederilor SR 1848-1,2,3:2011 Semnalizare rutiera. Indicatoare si
mijloace de semnalizare rutiera.

Indiferent de solutia tehnica aleasa, la faza de executie se va intocmi un plan de
management al traficului si vor fi stabilite masurile speciale de siguranta care vor fi
aplicate pe timpul executiei lucrarilor. Fluidizarea traficului se va realiza prin dirijarea
si orientarea soferilor cu ajutorul unor semafoare temporizate sau pioni de dirijare a
circulatiei, pozitionati la capetele sectoarelor de lucru.

o Situatia existenta a utilitatilor si analiza de consum

in cadrul proiectului, fiind vorba de consolidarea corpului drumului national DN7
km 408+130 dreapta, nu au fost prevdzute utilitati specifice de deservire a drumului.

Utilitatile care pot aparea in cadrul proiectului, nu fac obiectul acestei
documentatii, fiindcd se referd exclusiv la organizarea de santier a viitorului
constructor. Acestea vor face parte din oferta pe care constructorul o va inainta in
vederea adjudecarii lucrarilor de executie stabilite prin proiect.

Modalitatea de amplasare a organizarii de santier, cat si locatia, difera de la un
constructor la altul in functie de capacitdtile fizice si a managementuﬂlui de resu/rse

umane.

e lucrari de consolidare
VARIANTA 1 — km 408+080-408+190

Aceastd variantd presupune executarea unei banchete de anrocamente cu
latimea de aproximativ 5,00 m, iar partea superioard a acesteia, va fi cu circa 50 cm
fata de nivelul maxim al apelor raului Mures in cazul producerii unor noi viituri.

Pentru a se putea face legdtura corespunzdtoare intre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existente si se vor
realiza trepte de infratire care se vor incepe de la santul amonte al drumuiui national.

Astfel, se va decapa pe toatd latimea-drumului structura rutiera si o parte din
corpul drumului. -
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VARIANTA 2 — km 408+080-408+190

Cea de-a doua solutie constructivd care se propune, consta in realizarea la
piciorul taluzului a unui zid de sprijin intre cota corespunzatoare nivelului normal al
apelor raului Mures si nivelul maxim al acestora in cazul unor viituri. Rolul acestui zid
de sprijin din beton armat este de a proteja malul alcdtuit din anrocamente impotriva
antrendrii fragmentelor mai fine din pamant de catre apele care circuld cu o viteza
sporita in zona malului concav al Muresului.

Pentru a se putea face legdtura corespunzdtoare fintre umplutura din
anrocamente si corpul drumului, se va excava din corpul drumului existente si se vor
realiza trepte de infratire care se vor incepe de la santul amonte al drumului national.
gstfel se‘va decapa pe toata latimea drumului structura rutiera si o parte din corpul

rumutui

JVARIANTA 3 — km 408+085-408+185

Cea de a treia solutie propusd pentru stabilizarea malului, consta in realizarea
unui sir de piloti cu diametrul de 800mm din beton C30/37 tangenti care sa asigure
stabilitatea corpului drumului. Pentru solidarizarea elementelor fisate, incadrarea
structurii rutiere si asigurarea unui unei fixari corespunzatoare parapetului metalic de
siguranta H4b W3, se va realiza o grinda de coronament si un rebord din beton armat
C30/37. Aceste lucrari (peretele de piloti tangenti, si fundatia adancita de parapet
compusa din grinda de solidarizare si rebord) sunt amplasate in ampriza drumului,
ceea ce presupune demolarea si excavarea partiald a unei benzi de circulatie, banda
care se afla spre albia Muresului.

Datorita faptului ca pentru realizarea fundatiei adancite de parapet, ce va lega
la parte superioara a pilotilor forati, se va decapa cca. 3.00m din latimea benzii
carosabile din partea dreaptd a drumului pentru realizarea consolidarii proiectate.

Prin urmare lucrrile propuse in variantele 1 si 2 nu se pot incadra intre limitele
de proprietate, respectiv lucrdrile de infratire a umpluturilor nou realizate cu corpul
drumului vor bloca ambele benzi de circulatie pe intreaga perioadd de executie.

~Blocarea aceStw sector de drum nu este acceptata de beneficiar deoarece drumul DN7

‘este~g cale de comunlcatle de interes national si european. Astfel, solutia agreata
/ (votaé\ in’ sedm'ga CTE) si care corespunde cu cerintele beneficiarului este VARIANTA
3.

6. 5.1 omlnallzarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei

, anciare si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la

- bu etul de stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de
stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse legal constituite

Finantarea obiectivului se realizeaza de la bugetul de stat, prin bugetul
Ministerului Transporturilor, in limita sumelor aprobate anual cu aceasta destinatie
si/fsau din alte surse legal constituite, conform programelor de investitii publice
aprobate potrivit legii.
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7. URBANISM, ACORDURI SI AVIZE CONFORME

7.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de construire
Este anexat prezentei documentatii tehnice.
7.2.Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara

Studiu topografic s-a realizat in conformitate cu Legea cadastrului si a publicitatii
imobiliare cu modificarile si completarile ulterioare.

A fost intocmit in plan topografic cadrul cdruia s-au amplasat reperelor
topografice. S-a intocmit o listd cu repere in sistem de referinta STEREO '70 ce
cuprinde descrierea planimetrica si altimetricd in sistem Marea Neagra 75 (RMN '75).
Planul topografic s-a avizat de O.C.P.I. pe baza unui proces verbal de receptie.
Documentatia topografica s-a intocmit pe baza urmatorului continut:

e Baza topografica in coordonate STEREO '70;
e Schite de reperaj ale punctelor de statie; =
e Retea de borne (min. 3) amplasate astfel incat sa aiba dqrgpiﬁtate/m/
timp;
e Inventar de coordonate.
Studiul topografic este anexat prezentei documentatii tehnice. "

7.3.Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevdzute de
lege

Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a statului si cuprind
drumurile nationale care asigura legatura capitalei tarii cu orasele resedinte ale
judetelor, legaturile intre acestea, precum si cu tdrile vecine, si pot fi: autostrazi;
drumuri expres; drumuri nationale europene (E); drumuri nationale principale si
drumuri nationale secundare.

Autostrazile si drumurile nationale in Romania sunt administrate de catre
Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A. (C.N.A.L.R. S.A.) prin
Directiile Regionale de Drumuri si Poduri (D.R.D.P.) ce au in subordine un numar total
de 44 Sectii de Drumuri Nationale (S.D.N.), acestea fiind organizate la randul lor in
316 districte de drumuri care administreaza sectoare de drumuri in lungime medie de
50 km.

Astfel, drumul national DN7 apartine proprietdtii publice a statului si este
administrat de catre C.N.A.L.R. S.A. prin D.R.D.P. Timisoara si are nr. C.F. 64844.

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

Nu este cazul.

7.5.Actul administrativ al autoritdtii competente pentru protectia mediului, masuri
de diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare
a prevederilor acordului de mediu, de prmcuplu, in document#tla tehnlco-
economica

Este anexat prezentei documentatii tehnice.{ |
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7.6.Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, care pot conditiona solutiile
tehnice, precum

a) studiu privind posibilitatea utilizérii unor sisteme alternative de eficienta
ridicata pentru cresterea performantei energetice

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

c) raport de diagnostic arheologic, in cazul interventiilor in situri
arheologice

Nu este cazul.
d) studiu istoric, in cazul monumentelor istorice
Nu este cazul.
e) studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei

Nu este cazul.
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