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HOTARAREA NR.25/28.02.2013

REFERITOR LA: Aprobarea Studiului de fezabilitate si a indicatorilor tehnico-economici
pentru obiectivul de investitii ,,Extindere si reabilitare strada Valter Méricineanu, municipiul
Caracal”

EXPUNERE DE MOTIVE:
Dezvoltarea economica a zonei, intensificarea legéturilor de cooperare economica, precum i

sporirea sistematicd a nevoilor de transport, determind preocupdri sustinute de modernizare si
sistematizare a retelei de drumuri.

AVAND N VEDERE:
- Raportul de specialitate nr. 2949 din 19.02.2013 al Directiei Dezvoltare Urbana, Achizitii,
Investitii si Tehnic din cadrul Primériei municipiului Caracal;
- Documentatia tehnico — economicd nr.67/2012 intocmiti de SC ROAD-DESING SRL
Timisoara;
- Art. 42 lit. b) din Legea nr. 500/2002 — legea finantelor publice, cu modificarile si
completérile ulterioare;
- Art. 36 (4) lit. “d” din Legea nr. 215/2001 republicati, cu modificarile si completarile
ulterioare; privind administratia publica local;
- Avizul comisiei pentru activititi economico-financiare a Consiliului local;
- Avizul comisiei pentru activitati de amenajarea teritoriului, urbanism, agricultura, protectia
mediului si turism a Consiliului local;
In temeiul art. 45 (1) din Legea nr. 215/2001, privind administratia publica locald,
republicati, completatd si modificata;

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI CARACAL
HOTARASTE:
ART. 1 — Se aprobd Studiul de fezabilitate nr.67/2012 intocmit de SC ROAD-DESING

SRL Timigoara privitor la obiectivul de investitii ,,Extindere si reabilitare strada Valter
Maérécineanu, municipiul Caracal”, conform anexei parte integranti la prezenta hotirére.



ART. 2 - Se aproba indicatorii tehnico — economici pentru obiectivul de investitii ,,Extindere
si reabilitare strada Valter Maricineanu, municipiul Caracal”, astfel:

- valoare totald, =499 482 lei
din care: C+M B .
Preturi decembrie 2012 =2.212.780 let

- capacitati: » lungimea totald: 1810,00m;
» latime carosabil: 7,00 m;
» numar benzi de circulatie: 2;
- durata de realizare a investitiei 8 luni
Surse de finantare - bugetul de stat, bugetul local, alte surse legal constituite

ART. 3 — Directiile din cadrul Primériei municipiului Caracal vor duce la indeplinire
prezenta hotérére.

ART. 4 - Prezenta hotirire se comunicd Institutiei Prefectului Judetul Olt, Primarului
Municipiului Caracal si Directiilor din cadrul Primariei municipiului Caracal.

CONTRASEMNEAZA
PENTRU LEGALITATE
SECRETARUL MUNICIPIULUI,

/
/.
L RADESCU
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i. DATE GENERALE

1. Denumirea obiectivului de investitii
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Titularul investitiei
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Beneficianul investitiei

5. Flaboratorul studiului

Ii. DESCRIEREA INVESTIGIEL

1. Siwaria existentd a obiectivului de invesu(lii

2. Concluzile raporiului de expertizi

il DATE TEHNICE ALE INVESTITIEI

Descrierea lucrérilor de baza

Descrierea lucrarilor de modemizare efectuate in spaliile consolidare/reabilitate/reparate

wltof~

Consumuri de utiiaCi

a. Necesarul de utilidaCi

b. Estimdri privind depaOirea consumurilor iniCiale de utilitali

1V. DURATA DE REALIZARE $1 ETAPELE PRINCIPALE, GRAFICUL DE REALIZARE A INVESTITIEL

V. COSTURILE ESTIMATIVE AL INVESTITIE]

1. Valoarea totald cu detalierea pe structura devizului general

2. Esalonarea costurilor coroborate cu graficul de realizare a investigiei

VI INDICATORI DE APRECIERE A EFICIENTEI ECONOMICE

VIi. SURSELE DE FINANTARE A INVESTITIEI
Viil ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA GCUPATA PRIN REALIZAREA INVESTITIEL
1. Numir de locuri de munca create In faza de executie
2. Numir de locuri de munci create in faza de operare
IX. PRINCIPALI INDICATORI TEENICO-ECONOMICI Al INVESTITIEL
1. Valoarea totala
2. Esalonarea investigiel
3. Durata de realizare
4. Capacitati ( in uniwag fizice si valorice )
5. Alu indicator specifici domeniului de activimate In care este realizatd invesupa
X AVIZE SI ACORDURI DE PRINCIPIU

BORDEROU DE PIESE DESENATE

Nr. crt. Numar plansi Denumire piangd

1. PI01 Plan de incadrare In zoni
2. 01-PLO1 Plan de situatie amenajare iniersecte
3. 02-PLO1 ... 02-PL0O6 Plan de situatie si profll longitudinal
4. PTTO1 Profiluri transversale tip
3. DETO] ... DET02 Detalii de executie
6. PODO! ... POD02 Detalii podete

LDATE GENERALE

i.  Denumirea obiectivului de investitii:
Extindere 01 reabilitare strada Valter Mirdcineanu, Municipiul Caracal”

2. Amplasamentul obiectivului:

Strada supusd studiulul se situeazd pe teritoriul administrativ al Municipiutui Caracal din judetul Olt. Sectorul analizat incepe la
intersecClia cu drumul nalional DN64 Caracal — Driigi0ani $i se termind la intersecTDia cu strada Nicolae Tiwlescu, in falla Garii CFR Caracal.

Y

3.  Titularul investitiei:

MUNICIPIUL CARACAL, JUDEOUL OLT
4.  Beneficiarul investitiei:

MUNICIPIUL CARACAL, JUDEGUL OLT
5.  Elaborator:

S.C. ROAD DESIGN S.R.L., Timiloara

II. DESCRIEREA INVESTIGIE!

i. Situatia existentd a obiectivului de investiTii

Zona geografica in care se afld oragul Caracal are un climat temperat continental, cu usoare influente submediteraneene.
Dintre factorii climatogeni, deosebit de importantd este radiafia solard sub forma globala, deoarece constituie sursa energeticd ce sia la
baza tuturor proceselor §i fenomenelor climatice.



in Caracal, climatul local este influentat iamna de anticiclonul siberian, crivitul, uneori aduce geruri mari. Vara se imélneste circulatia
ciclonului tropical aftican care permite pitrunderea maselor de aer cald, manifestat deseori de vanturi calde i uscate.

Factorii dinamici care influenteaza timpui din zona Caracal suni reprezentati de formatiunile barice ce se deplaseaza deasupra @rii noastre,
in sud-vestul acesteia.

Dintre elementele climatice temperatura aerului este parametrul cel mai important, ea inregistreaza In timp un grad mare de variabilitate
determinénd astfel si modificarea celorlalte elemente climatice.

Caracalul se incadreazi in zona cu temperaturd medie anuald de 11,2 grade Celsius. Intervalul de timp cu temperaturd peste 10 grade
Celsius este de aproximativ 200 de zile; incepand din aprilie, apoi in pericada de vard, se Inregistreaza temperaturi tropicale de peste 30 grade
Celsius, desfisurindu-se pand In luna octombrie; sub 0 grade Celsius sunt lunile decembrie, ianuarie §i februarie.

Temperatura medie a lunii celei mai calde, inregistratd la stafia meteorologicd Caracal, a fost de 25 grade Celsius in august 2000, iar a lunii
celel mai reci de minus 4,6 grade Celsius in ianuarie 2000.

Numirul mediu al zilelor cu inghet (temperatura medie sub 0 grade Celsius) este In jur de 100 de zile. Data primei zile cu inghet la
Caracal este estimatd Ja 28 octombrie, iar ultima zi cu inghet este la 7 aprilie. Rezultd ¢ intervalul fard inghet este de aproximativ 200 de zile i
influenteaza pozitiv perioada de vegetatie a plantelor §i a lucririlor agricole.

Precipitatiile atmosferice prezinid aceeasi influentd contineniald ca §i temperatura aerului, ele flind predominant sub forma de ploaie, dar
foarte neuniforme pe teritoriul judetului.

Cantitdtile medii de precipitatii variazd de la mai putin de 500 vum in partea sud-estica a judetului, pdna la 600 mm in localitatile din
extremitatea nordica. Luna cea mai ploioasi din zona este iunie.

Din punct de vedere geologic, teritoriul Caracalului este situat in zona neogend a depresiunii getice, de origine lacustrd. Ea a rezultat din
umplerea lacului levantin cu nisipuri, pietriuri $i argile, care s-au depus succesiv. Fiind un lac datat in pliocen, a devenit uscat, suprafata inifiala de
origine fluvio-lacustrd a intrat sub actiunea de modelare a agentilor externi. :

Teritoriul administrativ al municipiului apartine Cdmpiei Romanatiului, subunitate a Campiei Olteniel. Mai exact, se afld in marginea
esticd a subdiviziunii geografice numiti Campul Leu-Rotunda. Acest cdmp este o prelungire spre sud a Piemontului Getic si are aspect peninsular
fiind Inconjurat la est de Olt, la sud de Dunare si la vest de Jiu.

Altitudinea medie a reliefului este de 95 m, cea maximi intdlnitd in nord-vestul oragului este de 137 m in dealul Foisorul Caracal, iar
altitudinea minima este de 90,9 m, intdlnitd in estul orasului, catre valea Oltului. Rezultd deci ¢i panta generala a reliefului are o inclinare nord-vest —
sud-est.

Strada Valter Maricineanu are ca origine intersecliia cu drumul nalional DN64 Caracal — Driagallani, iar destinatia se afld la
intersecia cu strada Vasile Alecsandri. Sectorul investigat este situat intre drumul naliional DN 64 Caracal — DragaGani i strada Nicolae
Titulescu(in fala Garii CFR Caracal) Ji are lungimea de cca 1,8 km.

S-a constatat ¢a siarea de viabilitate existentd este total necorespunzitoare pentru desfisurarea circulatiel in conditii normale, indiferent
de conditiile climaterice, iar poluarea cu praf, noxe §i zgomot produse de circulatia rutierd se pot diminua semnificativ prin realizarea unei
imbracaminyi modeme (evitarea frandrilor si acceleririlor frecvente, desfigurarea circulatiel cu vitezd constanid, diminuarea zgomotului produs de
rularea pneurilor pe o imbracaminte neuniforma, diminuarea consumurilor de carburanti §i a uzurilor mecanice etc.). De asemenea, in situatia actuald
se permite infilirarea apelor din precipiatii In corpul drumurilor (Imbric@minte rutierd care permite infiltrarea apelor in corpul drumului, dispozitive
de colectare §i evacuare a apelor de suprafatd care fie lipsesc, fie sunt intr-o stare tehnicd necorespunzitoare, cu apele care pot siagna in zona
constructiilor etc.), cu agravarea defectiunilor complexului rutier. Planeitatea imbracimintei este necorespunzitoare, ca urmare a nemodernizarii, cu
afectarea confortului circulatiel.

Apa subterand nu a fost interceptatd In sondajele efectuate cu prilejul elabordrii studiuiui geotehnic. Totusi sunt posibile infiltratii i
acumuléri de apd meteoricd In terenul de fundare in perioadele de ploi abundente sau la topirea zipezilor. Nivelul maxim al apelor subterane nu a fost
stabilit cu exactitate prin studiile geotehnice efectuate pand la data intocmirii expertizel.

Referitor la clasa de expunere a constructiilor in condiiiile de mediu se impune ca betoanele utilizate la realizarea elementelor de
infrastructurd a unor viitoare lucrdri de artd, la realizarea lucrarilor anexe, la realizarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd si subterane
etc. se incadreazi In clasele de expunere corespunzitoare ,,Codulul de practicd pentru producerea betonului — CP 012/1-20077. Riscul geotehnic este
de tip ,,moderat”, iar categoria geotehnicd a zonei de amplasament este 2.

Strada care face obiectul prezentei documentafii tehnice, se Incadreaza in categoria de importantd C §i in clasa de importanid 1,
conform Legii nr, 10/1995 privind calitatea In constructii i a H.G. 766/1997, anexa 3, referitoare la aprobarea unor regulamente privind calitatea In
constructii.

Pentru conceperea solutiilor de modernizare s-a efectuat revizia tehnicd a strizii respective, a stirii zestrei existente §i a modului de
colectare i evacuare a apelor de suprafaid din zona constructiilor considerate.

In urma investigatiilor efectuate, s-a constatat ci starea de viabilitate existentd este total necorespunzitoare peniru desfisurarea
circulatiei in condigii normale, cu defectiuni ale suprafetei de rulare si ale complexului rutier frecvente §i pe suprafete extinse, cu o Imbricdminte
rutierd, pe anumite sectoare, pietruitd, neconforma cerintelor actuale de securitate i confort (cu starea tehnici a Imbracamintei rutiere afectatd de
conditiile climaterice, cu generarea de praf §i noroi ca urmare a circulagiei rutiere, cu viteze de circulatie reduse ete.) si cu infiltrarea apelor din
precipitatii in corpul drumurilor (Imbracaminte rutiera care permite infiltrarea apelor in corpul drumului, dispozitive de colectare §i evacuare a apeior
de suprafatd care fie lipsesc, fie sunt intr-o stare tehnici necorespunzitoare, cu apele care pot stagna In zona constructiilor etc.).

Planeitatea suprafetei de rulare este necorespunzétoare, ca urmare a lipsei unei imbridcdminti rutiere moderne, iar starea suprafetei de
rulare actuale conduce la frandri si accelerarl frecvente, la zgomot si vibralii eic.

Conform normativuiui P100-1/2006, strizile se situeazd intr-o zond de seismicitate cu valoare de varf a acceleratiei terenului ag=0,16 g
si perioada de colt Te = 1,0 secunde.

Strda Valter Mardcineanu din Municipiul Caracal prezinid unmatoarele sectoare:

- Sector I km 0+000 (intersecOia cu DN 64) — 0+0135: sector acces rutier la DN64
- Sector II: km 0+0135 — km 0+972: sector nemodernizat

- Sector I11: km 0+972 — km 1+441: sector cu piatrd cubicd

- Sector IV: km 1+441 — km 1+810: sector modernizat

- Sector V: zona Girii Caracal

in ceea ce priveste starea tehnici a sectoarelor de pe strada Valter Miricineanu se remarci faptul ¢i zestre rutierd aciuald este constiuitd
din materiale granulare de diverse grosimi si din diferite tipuri de materiale, realizatd pe latimi variabile. Latimea pietruirii este variabild $i cu
marginile neuniforme in profil longitudinal, cu frecvente serpuiri care nu urmdaresce in principiu traseul ideal. Revizia vizuald efectuatd pe teren, atesia
faptul ¢i straturile din agregate naturale existente sunt contaminate, local sau pe lungimi mai insemnate, cu argild. Pe de altd parte, pietruirile actuale
sunt efectuate In etape diferite de timp, cu materiale pictroase diverse, provenite din diferite surse de aprovizionare §i faré a beneficia de documente
de calitate corespunzitoare, lar lucririle rutiere respective nu au fost efectuate cu tehnologii rutiere adecvate (asternute neuniform si pe latimi
variabile, necompactate etc.) §i nici pe baza unor documentatii tehnice specifice {(nu exista proiecte tehnice pentru realizarea lor). Partea carosabild
prezintd o serie de defectiuni specifice, de tipul gropilor, deniveldrilor si figaselor, fapt ce Impiedic desfisurarea normald a circulatiei §i conduce la
generarea de praf pe timp uscat, respectiv de noroi pe timp umed (adus pe partea carosabild de pe acostamente, drumurile laterale, accese eic.).

in ceea ce priveste starea tehnica a sectoarelor din pamant cu o zestre rutierd din materiale granulare sub 15 cm grosime se remarci
faptul ¢i aceste sectoare pot ajunge si fie impracticabile pentru anumite categorii de vehicule in perioade cu precipitatii abundente.

Indiferent de zestrea existentd, starea tehnicl actuald fmpiedicd desfasurarea normala a circulatiei si conduce la generarea de praf pe timp
uscat, respectiv de noroi pe timp umed, permitdnd producerea de vibratii si zgomot.

Conciuziile raportuiui de expertizi



Reabilitarea strazii Valter Maricineanu din municipiul caracal, judetul Olt, se va realiza cu structurile de rezistent calculate de cétre
proiectant, functie de caracteristicile terenului de fundare §i grosimea zestrel rutiere actuale, respectiv functie de zona climaterica, de regimul
hidrologic i de traficul actual 5i de prognozi.

in profil transversal, avand in vedere situatia existentd din teren §i importanta strézii, in concordantd cu recomandarile beneficiarului
facute prin tema de proiectare, se recomandi proiectarea unor elemente geometrice corespunzitoare uneli sirfizi de categoria a 1ll-a, cu doud benzi de
circulatie, cu latimea partii carosabile de 7,00 m, mirginitd de acostamente de min. 0,50 m pe sectorul km 0+000...0+970, respectiv de borduri
ridicate pe sectorul km 0+970...1+810, functie de situatia concretd din teren i de ldtimea platformei disponibile.

Panta transversald a pdrtii carosabild va fi sub forma de acoperis, cu respectarea valorii specifice fiecirui tip de Tmbraciminte rutierd
(2,5 % pentru Imbracaminti bituminoase).

Pe de alté parte, conform cap. 5, ,,Dispozitii finale” din ,,Normele tehnice privind proiectarea, constructia i modernizarea drumurilor”,
care prevede: ,jn cazul modernizarii, consolidirii sau reabilitirii unor sectoare de drumuri existente, care au o structurd rutierd definitiva fara defecte
majore structurale, sunt In rambleuri inalte sau debleuri addnci, au lucrdri grele de sprijinire si consolidare, sunt in traversarea localitdfilor cu
numeroase accese §i prczint'a e!smen{e ceomeirice care nu se hcadreaza n cele prevé.zute de norme, iar amenajarea In conditiile normelor ar necesita

drumulux, acestea se pot corela cu vxteza de proxeumre in cadrul unui proces de proiectare excep,tionalé, prin adoptarea unor elemente la limita celor
rezultate din calcule, firad insd a afecta siguranta circulagiei, prevazindu-se miasuri corespunzitoare” 5i avind In vedere solicitarea beneficiarului
lucrarii de a se pastra In totalitate traseul existent, se poate opta pentru reducerea exceptionald a partii carosabile si a platformei.

in aceste conditii, avind In vedere spatiul limitat pentru reabilitare, proiectantul va diminua, daci este necesar, elementele geometrice
din profil transversal, astfel incat sa se incadreze Intre limitele de proprietate acwale (eventuala diminuare a latimii acostamentelor).

in plan si profil longitudinal, se recomandi proiectarea unor elemente geomeirice corespunzitoare unei viteze de proiectare de 40 kin/h,
cu pistrarea in totalitate a traseului existent i cu proiectarea i amenajarea conform normelor in vigoare a racordérilor din plan si profil longitudinal
(se vor respecta prevederile STAS 863-85). In acest sens, toate racordarile din plan cu raze mai mici de 225 m vor fi previizute cu supraldrgirile
necesare $1 toate racorddrile cu raze mail mici decét raza recomandabild vor {1 amenajate prin convertire sau suprainaltare, conform normelor in
vigoare. In cazuri izolate, pentru evitarea demolarilor de cladiri, mutdrilor de instalatii §i, implicit, a exproprierilor de terenuri, proiectantul va putea
reduce viteza de proiectare pentru rezolvarea unor racorddri din plan. Referitor la declivitdtile proieciate se apreciazi ci acestea nu vor depasi valorile
admisibile In situatia pastrarii raseului actual, jar racordirile verticale pot respecta valoarea minimi impusi la viteza de proiectare adoptatd.

Structura de rezistenid proiectatd pentru reabilitarea strizii analizate va putea fi supld sau mixt3, conform normativului PD 177-01, cu o
Imbraciminte bituminoasd in doud straturi. Structurile rutiere vor {1 adoptate in baza unui calcul de dimensionare adecvat (indicativ PD 177-01),
precum si in urma efectudrii verificarii la actiunea Inghet-dezghetului (STAS 1079/1-90 si STAS 1705/3-90).

Calculul conform Indicativului PD 177-2001 se preteazi in cazul sectorului din pamdnt pentru care structura rutierd va fi in intregime
noud sau pentru refacerea structurii rutiere cu demolarea pavajulul (tronsonul cu pavaj), conform recomandarilor de la pet. 2. In principiu, deoarece
alcituirea structurii de rezistentd va rezulta prin calculul de dimensionare, recomand urmitoarele solutii tehnice posibile pentru realizarea reabilitdrii
acestor tronsoane de drum:

a. structura rutierd mixta, alciruitd astfel:

« realizarea unui strat inferior de fundatie din balast (pe sectorul din piimdant) sau din zestrea rutierd actuald, dupa demolarea pavajului,
urmata de scarificare $i reprofiiare, cu adaos de balast (pe sectorul cu pavaj), cu grosimea de min. 25 cm;

- realizarea unui strat superior de fundatie din balast stabilizat cu ciment cu grosimea de min. 15 cm, conform STAS 10473/1-87 si
STAS 10473/2-86;

- realizarea Imbricamintei bituminoase In doudl straturi (strat de legfiwra din B.A.D. 20, B.A.D. 25 sau B.A.D.P.C. 25 cu grosimea de
min. 5 cm, respectiv strat de uzurd din B.A. 12,5, B.A. 16 sau B.A. 25 cu grosimea de min. 4 cm, conform SR 174/1-09 i SR 174/2-97, funciie de
rezultatele caleulului de dimensionare ce urmeaza s fie efectuat de cire proiectant. In cazul In care adezivitatea bitumului la agregatele naturale este
mai mici de 80 %, bitumul va i aditivat pentru Imbundtdfirea adezivitatii,

b. structurd rutiera supld (sector cu pavaj demolat), alcatuitd astfel:

« realizarea unui strat inferior de fundatie din balast (pe sectorul din pamant) sau din zestrea rutierd actuala, dupa demolarea pavajului,
urmata de scarificare §i reprofilare, cu adaos de balast (pe sectorul cu pavaj), cu grosimea de min. 25 cmy;

- realizarea unui strat superior de fundagie din piatra spartd Tmpanati cu split cu grosimea de min. 12 em, conform STAS 6400-84 si SR

667-01;

» realizarea Imbriacimintel bituminoase in doud straturi (strat de legfiwrd din B.AD. 20, B.A.D. 25 sau B.A.D.P.C. 25 cu grosimea de
min. 5 cm, respectiv strat de uzurd din B.A. 12,5, B.A. 16 sau B.A. 25 (cu acordul beneficiarului) cu grosimea de min. 4 cm, conform SR 174/1-09 si
SR 174/2-97, functie de rezultatele calculului de dimensionare ce urmeazi si fic efectuat de citre proiectant. In cazul in care adezivitatea bitumului la
agregatele naturale este mai micd de 80 %, bitumul va fi aditivat pentru Imbundtagirea adezivitdtii.

Calculul conform Indicativului AND 550-1999 se preteazi in cazul aplicarii solugiel tehnice ranforsare a structurilor rutiere actuale cu
straturi bituminoase (tronsonul cu Imbriciminte bituminoasd, fird reciclare, respectiv sector cu pavaj, fard demolarea imbracimintei), conform
recomandarilor de pregatire a suportului de la pet. 2. In principiu, deoarece alcatuirea structurii de rezistentd va rezuita prin calculul de dimensionare,
recomand urmétoarele solutii tehnice posibile pentru determinarea straturilor necesare ranforsarii:

a. strat bituminos de Intretinere (dacd grosimea straturilor bituminoase necesare ranforsarii este de max. 8 cm). Stratul respectiv se va
realiza din B.A. 12,5, B.A. 16 sau B.A. 25 cu grosimea de 4...8 cm, conf. SR 174/1-09 si SR 174/2-97 si temei de proiectare emisi de citre
beneficiar;

b. imbracaminte bituminoasd in doud straturi (dacd grosimea straturilor bituminoase necesare ranforsdrii este de max. 9...13 cm)
realizaid din:

- un strat de legiturd din B.A.D. 20, B.A.D. 25, sau B.A.D.P.C. 25 cu grosimea de min. 5 cm, conform SR 174/1-09 si SR 174/2-97 s1
temei de proiectare emisd de citre beneficiar;

- un strat de uzurd din B.A. 12,5, B.A. 16 sau B.A. 25 cu grosimea de min. 4 cm, conf. SR 174/1-09 si SR 174/2-97 si temei de
proiectare;

¢. imbriciminte bituminoasi In doud straturi pe un strat de bazd bituminos (dac grosimea straturilor bituminoase necesare ranforsarii
este de max. 14...18 cm), solutie care presupune:

- un strat de bazd din anrobat bituminos A.B. 1 sau A.B. 2 cu grosimea de min. 5 cm, respectiv min. 6 cm, conform SR 7970-01
(preferabil A.B. 2 cu grosimea de 6...8 cm);

- un strat de legdturd din B.A.D. 20, B.A.D. 25 sau B.A.D.P.C. 25 cu grosimea de min. 5 cm, conform SR 174/1-09 si SR 174/2-97 si
temei de proiectare emisd de catre beneficiar;

- un strat de uzurd din B.A. 12,5, B.A. 16 sau B.A. 23 cu grosimea de min. 4 cim, in conformitate cu SR 174/1-09 i SR 174/2-97 sicu
tema de proiectare.

Proiectantul va asigura preluarea deniveldrilor existente din profil transversal si longitudinal ale imbracamintel rutiere vechi cu acelasi
tip de mixturd asfalticd cu cel din primul strat bituminos pus In operd, fard a diminua grosimea rezultaid din calcul pentru acesta.

Pentru evitarea transmiterii roswrilor din Imbricdmintea de pavaj nedemolat prin straturile bituminoase noi, proiectantul va adopta una din
urmdatoarele solutii tehnice:

- realizarea unei Imbracaminti bituminoase in una dintre solufiile mentionate anterior, cu executarea in prealabil a unui strat bituminos antifisuri.
Stratul respectiv va fi din mortar asfaltic cu grosimea de 1,5...2,5 cm, conform Indicativului AND 559-1999;

- realizarea uneil Tmbraciminti bituminoase Tn una dintre solutiile mentionate anterior, cu dispunerea In prealabil a unei membrane
antifisuri, Intinsd continuu la interfata dintre Imbraciminiea actuald §i cea noud. Membrana antifisuri se poate procura de la diversi furnizori intemi de
materiale geosintetice §i geomembrane §i se va dispune pe suprafaga imbracamintei din beton de ciment, dupd frezarea partii superioare a acesteia pe o




grosime de 3...5 cm (se inldturd suprafata deterioratd a betonului de ciment si se asiguri refacerea pantelor transversale si a declivitdtilor din profil
{ongitudinal) sau dupa realizarea pantelor transversale si a declivititilor proiectate cu un strat de egalizare bituminos (respectiv stratul de bazd
bituminos), solutie recomandabild mai ales In cazul pavajului.

Conform Indicativului NP 111-2004:  ,Normativ pentru dimensionarea straturilor de bazi din beton de ciment ale structurilor rutiere”,
grosimea straturilor bituminoase realizate peste un astfel de strat rutier trebuie si fie de min. 12 cm (drumuri de clasd tehnicd IL... V), daci nu se
prevede solutie antifisuri la interfata dintre cele doud tipuri de straturi rutiere.

Se recomandd amenajarea strizilor (drumurilor) laterale pe o 1afime de min. 4,00 m si o lungime de min. 25,00 m, cu racordarea
corespunzitoare a marginilor partii carosabile §i cu indepértarea apelor de suprafaid din aceste zone. Pentru aceasii amenagjare, functie de valoarea
disponibild a investitiei si de recomandrile beneficiarului, se poate prevedea pietruirea suprafetelor respective ale strizilor (drumurilor) laterale,
respectiv etansarea acesteia cu un strat bituminos cu grosimea de 6 cm sau realizarea aceleiasi solutii tehnice ca §i cea de pe sectorul de drum
proiectat.

Amenajarea intersectiilor cu strizile si drumurile publice din localitdii se va efectua In conformitate cu prevederile STAS 10144/4-1995.

Referitor la scurgerea apelor de suprafatd, recomand proiectantului urmatoarele (sectorul km 0+000...0+970):

- proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd in conformitate cu situatia existentd (rigole, santuri, rigole dreptunghiulare
acoperite cu dale carosabile sau deschise etc., conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 si STAS 10796/3-88), astiel incit apele sd fie colectate
rapid de pe platformd §i evacuate lateral, eventual spre canalele sau paraiele existente, prin locuri care permit acest lucru;

- protejarea peretilor dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafagd sau pistrarea lor din pamant se va efectua pe baza prevederilor
normelor in vigoare, functie de valoarea declivitagilor pe care le urmiresc aceste dispozitive, functie de modalititile concrete de evacuare a apelor din
zona drumului respectiv si functie de recomandirile beneficiarului (declivitdti mai mici de 0,3...0,5 %, n situatia analizatd);

- protejarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafad se va efectua cu elemente prefabricate din beton de ciment sau dale de beton
de ciment pe strat de nisip sau balast, beton de ciment monolit pe strat de nisip sau pereu;

- in zona intersectiilor cu drumurile sau strizile laterale se va asigura continuitatea scurgerii apelor de suprafata prin saniurile proiectate,
previzandu-se podete tubulare sau dalate de dimensiuni adecvate sau dirijand apele in lungul strizilor cu care se intersecteazi;

- apele din santuri sau rigole se vor descdrca transversal prin podete tubulare sau dalate de dimensiuni corespunzitoare;

- adaptarea la teren a podetelor tubulare sau dalate utilizate se va efectua in conformitate cu prevederile Normativului P19-2003.

Pentru sectorul km 0+970...1+810, colectarea apelor de suprafatd va trebui rezolvatd prin guri de scurgere (existente sau proiectate In
conformitate cu linia rosie a noii imbricaminti rutiere). Gurile de scurgere vor fi amplasate obligatoriu la aceeasi cotd cu imbracamintea bituminoasé.

Clasa betoanelor utilizate pentru lucririle de asigurare a colectdril gi evacudrii apelor de suprafatd (rigole, santuri, podete eic.) se vor
alege 1n functie de recomandarile Indicativului NE 012/2007 i a Codului de practica pentru producerea betonului (CP 012/1-2007).

Amenajarea eventualelor trotuare, daci acestea sunt solicitate prin tema de proiectare, se va efectua conform STAS 10144/2-91, cu
latimea de min. 1,00 m. Pentru aceste constructii proiectate (funciie de recomandarile beneficiarului) se va adopta o structurd de rezistentd in
concordanta cu prevederile Indicativului NP 116-2005: Normativ privind alcitirea structurilor rutiere rigide §i suple peniru strazi. in principiu, se pot
adopta solutii de felul urmator (fard a fi exclusive):

a. fira strat din balast stabilizat cu ciment:

- strat din balast cu grosimea de 15...20 cm;

- strat din nisip cu grosimea de 3...5 cmy;

- imbracaminte din pavele prefabricate din beton de ciment cu grosimea de 6...8 cm.

b. cu strat din balast stabilizat cu ciment:

- strat din balast cu grosimea de 10...15 cmy;

- strat din balast stabilizat sau beton de clasad redusd (C8/10) cu grosimea de 10 cm;

) - imbracdminte bituminoasd din B. A. 8 cu grosimea de min. 3 cm sau din pavele prefabricate din beton cu grosimea de 6...8 cm
agezate pe un strat de nisip cu grosimea de 3...5 cm.

Accesele la proprietiti, este necesar si fi amenajate Tntr-0 solutie cu Imbriiciminte rutierd moderna (bituminoasd sau pavaj) pe o lafime
de 3,50...4,00 m si o lungime de min. 4,00 m, functie de situatia concretd din teren, eventual cu refacerea uniforma a tuturor podetelor existente §i cu
construirea de podete noi acolo unde acestea lipsesc.

Refugiile sau locurile de parcare existente sau proiectate, de o parte §i de cealaltd a drumului analizat, se recomanda si fie amenajate
prin realizarea unei structuri de rezistentd identice cu cea rezultatd din calcule pentru reabilitare.

Se vor respecta prevederile STAS 1948/1-91, STAS 1948/2-95 st Indicativului AND 591-05 (Catalog de sisteme de proteciie pentru
siguranta circulatiei rutiere la drumuri $i autostrizi) pentru amplasarea dispozitivelor de siguranta circulatiei, respectiv prevederile SR 1848/1-08, SR
1848/2-08, SR 1848/3-08 si SR 1848/7-04 pentru realizarea semnalizirii orizontale i verticale.

Acostamentele vor fi completate cu pimént, materiale granulare locale, deseuri de carierd etc., pe masura realizirii fiecdrui strat rutier,
cu compactarea corespunzatoare a acestora $i cu asigurarea scurgerii laterale a apelor din precipitapii de pe pariea carosabild, prin pante transversale
adecvate, urmand ca in final cotele acostamentelor si fie la acelasi nivel cu cele ale Imbricimintei rutiere. Se recomanda ca cel putin partea
superioard a acostamentelor (o grosime de min. 20 cm) si fie pietruitd cu materiale granulare (agregate naturale locale sau deseuri de carierd). Pe
lungimea dispozitivelor de scurgere a apelor cu peretii protejagi, situate In intravilan, se poate adopta solutia consolidarii Intregului acostament cu o
structurd identici cu cea proiectatd pe pariea carosabild.

ri8 DATE TEHNICE ALE INVESTIOIE]
1. Descrierea lucririlor de bazi
Datoritd faptului ci strada care face obiectul modernizirii, In prezent nu Inregistreazd un trafic foarte intens (fiind utilizatd in special de
citre localnicii din zond), menTionarea beneficiilor de naturd socio-economicd este esen{iald pentru descrierea impactului proiectului asupra
comunitdii beneficiare.
Necesitatea lucririlor propuse in prezentul proiect este In primul rind argumentati de starea fizic a drumului. Pe timp de iamma si in
pericadele ploioase, accesul autovehiculelor In zond se desfigoard cu mare dificultate. Modemizarea acestel strizi va determina:
- facilitarea accesului localnicilor i a autovehiculelor;
- ridicarea potentialului economic al localitaiii;
- ameliorarea calitdtii mediului si diminuarea surselor de poluare;
- dezvoltarea turismulul §i agroturismuiui;
Dezvoltarea economicd a zonel, intensificarea legawrilor de cooperare economicd, precum [i sporirea sistematicd a nevoilor de transport, au
determinat preocupiri susGinute de modernizare (i sistematizare a retelei de drumuri.
Din punct de vedere al protectiei mediului, in urma realizarii investiiei, se prevad unmatorele:
- cantitatea de emisii de gaze poluante este mult mai micd datorita fapiului ¢4 traficul se va desfiliura in condilii normale;
- cantitatea de praf existent pe suprafala carosabild, pe imobile Ui in aer se micTloreazd datoriid suprafelelor de rulare
bituminoase;
- nivelul zgomotelor produse de citre autovehicule se reduce datoritd calitdlii suprafeDei carosabile;
- scurgerile de combustibil accidentale pot {1 limitate avand in vedere ¢d se va putea circula la viteza proiectaid;
- apele de suprafala vor fi colectate Ui descarcate prin intermediul JanDurilor la colectorii naturali, eliminandu-se astfel gropile
cu apd din suprafala carosabild;
- uzura autovehiculelor este muit mai mica datorita faptului ¢ acestea pot circula pe suprafeOe de rulare netede.
Caracteristici principale ale construcOiei
- categoria tehnica: 111




- viteza de proiectare: 40 km/h
- lungimea traseului amenajat: 1,810 km
d0imea par(ii carosabile: 7,00 m {2 benzi x 3,50 m);
- laDimea acostamentelor: 2 x 0,50 m;
- a0 imea platformei: 8,00 m;
- panta transversald parte carosabild: 2,5%
- panta transversald acostamente: 4%
Traseul in plan
La trasarea axei strazii s-a urmirit pastrarea traseului actual, astfel incat sd nu fie afectate proprietaJile private, dar facandu-se unele
corecii astfel Incét 54 se ajungi la laDimile platformei conform categoriei tehnice a strizii. Lungimea pe care s-au proiectat lucririle este de 1,81
km. Viteza de proiectare este de 40 km/h, de aici rezultind (i elementele de proiectare conf. STAS 10144/3-91. Racordarile aliniamentelor s-au
realizat numai cu arce de cerc, in funcie de posibilitillile de introducere f3rd a afecta pe cat posibil limitele proprietdOilor.
Traseul studiat prezinid trei sectoare distincte dupd cum urmeaza:
- Sector Iz km 0+000 (intersec[ia cu DN 64) — 0+013: sector acces rutier la DN64
- Sector 1I: km 0+015 — km 0+972: sector nemodernizat
- Sector III: km 0+972 — km 1+441: sector cu piatri cubicd
- Sector [V: km [+441 —km 1+810: sector modernizat
- Sector V: zona Gérii Caracal
Profilul longitudinal
S-a urmarit respectarea elemenielor geometrice in profil longitudinal conform STAS 10144/3-91. Cota liniei rogii urmareste aproape In
totalitate cota terenului existent, cu mici corecii.
Profilul longitudinal nu prezintd declivitdti mari, pantele i rampele fiind specifice zonei de cAmpie.
Profiiul transversal
in funclie de siwaQia din teren, pentru strada analizatd, au rezultat patru tipuri de profil transversal cu urmdtoarele caracteristici:

Profil transversal tip [ se aplica la lirgirea DN64(confrom plansei profiluri transversale tip)
Profil transversal tip II: se aplica la largirea DN64(confrom plansei profiluri transversale tip)
Profil transversal tip IIL:

- categoria tehnica: HI

- viteza de proiectare: 40 km/h

- lungimea traseului amenajat: 0,937 km

- la0imea par{ii carosabile: 7,00 m (2 benzi x 3,50 myj;

- la0imea acostamentelor; 2x 0,50 m;

- la0imea platformei: 8,00 m;

- panta transversald parte carosabild: 2,5%

- panta transversald acostamente: 4%
Profil transversal tip IV:

- categoria tehnica: Il

- viteza de proiectare: 40 kmvh

- lungimea traseului amenajat: 0,838 ki

- la0imea par0ii carosabile: 7,00 m (2 benzi x 3,50 m incadrate cu borduri 20X25 cm);

- ladimea platformei: 7,00 m;

- panta transversala parte carosabild: 2,5%

i asfalt :
cu bzmmm di

La intocmirea projectului s-au luat in considerare prevederile legii 10/1995 privind calitatea lucrérilor de constructii i instalatii §i a
regulamentului pentru stabilirea categoriei de importanid a constructiei aprobat de MLPAT cu ord. 31/N/95 cu privire la:

- categoria de importantd a constructiei;

- respectarea reglementirilor tehnice;

- verificarea proiecielor de verificatori tehnici atestafi;

- Intocmirea devizului general;

- stabilirea fazelor de executie determinate si participare la verificarea de calitate legate de aceasta;

- participarea la lucrarile executate



- intocmirea de documentalii §i sustinerea acesiora pentru obtinerea de avize §i acorduri.

Scurgerea apelor

Scurgerea apelor pluviale de pe partea carosabili se va efectua prin realizarea profilului transversal cu panta de 2,5 % spre taluz 0i spre
Clanturile proiectate (km 0+015 — km 0+972), precum i spre cele 17 guri de scurgere (kim 04972 — km 1+810).

De asemenea, pentru asigurarea evacuirii aplelor pluviale, au fost proiectate doud podee tubulare: D=600mm, L=13.85m la km 0+009
01 D=800mm, L=9.25m la km 0+533,

IntersecCii cu strizi laterale

IntersecOiile cu alte strizi laterale au fost amenajate corespunzitor, Jindnd seama T de prevederile STAS 10144/3-91. Prin proiectare s-
au creat condiTlii de vizibilitate, au fost corelate elementele din plan, lung 0i profil transversal astfel Tncdt circulaDia s3 se poatd destiCiura in
condiGii de siguran5a i confort.

Strazile laterale se vor amenaja dupd cum urmeaza:

Nr. crt. Pozitie ki Podet Pozitie Observatii
1 0+976 -=m= Stiinga Se amenajeaza pe 0 jungime de 9 m si o latime de 7 m
2 1+705 —-mm Dreapta Se amenajeaza pe o lungime de20 msio Jatimede S m
3 1+770 o Dreapia Se amenajeaza pe o lungime de 20 msio latime de S m

Amenajare intersecJie cu DN64 Caracal - DrigdOani
Avind n vedere solicitarea beneficiarului de extindere a strazii Valter Maracineanu péni la intersecGia cu DN 64 s-a amenajat aceastd
intersecie dupd cum urmeaza:
- PoziTia kilometricd a intersecOiei in cadrul drumului nalional DN64: km 2+650;
- S-a proiectat o racordare cu benzi de accelerare, respectiv decelerare a strazii Valter Maracinenau la drumul nalional cu
raze de 12m;
- Pentru asigurarea semnalizirii rutiere au fost previzute indicatoare 0i marcaje rutiere conform planului de situatlie.

Semnalizare Oi marcaje rutiere

Pentru rezolvarea problemelor de siguran{Jd a circulaJiei au fost previzute lucriiri de montare a indicatoarelor rutiere necesare Oi
execullia de marcaje rutiere.

Pe parcursul execulliei drumurile vor fi semnalizate conform ,.Normelor metodologice privind condiliile de inchidere a circulaDiei i de
instituire a restricOiilor de circulalie In vederea exscutirii de lucrari in zona drurului public Ti/sau pentru protejarea drumului”.

Dupa realizarea stratului de uzurd se vor realiza marcaje longitudinale si transversale. Marcajeie se vor realiza cu avizul comisiei locale si
aprobarea de citre poli(Jia rutiera.

DIMENSIONAREA STRUCTURII RUTIERE

Dimensionarea structurii rutiere s-a realizat pe baza "Normativului pentru dimensionarea sistemelor rutierc suple i semirigide
{metoda analitica)", indicativ PD 177-2001.

S-au luat in considerare urmdtoarele etape in cadrul acestei dimensiondri:
1. Verificarea structurii din punct de vedere al deformatiei specifice de intindere admisibile la baza straturilor bituminoase.
2. Verificarea structurii din punct de vedere al deformatiei specifice verticale admisibile la nivelul paméntulai de fundare.

1. Criteriul deformatiei specifice de intindere admisibiie la baza straturilor bituminoasc

Criteriul deformatiei specifice de Intindere admisibile la baza straturilor bituminoase este respectat dacd rata de degradare prin oboseald
(RDO) are o valoare mai micd sau egald cu (RDO) admisibila, care, pentru drumuri judeDene, are valoarea max. 1,00.

RDOy4m = max. 1,00

N
RDO=—F5—

N

adm

in care:
N, - traficul de caleul, iIn osii standard de 115 kN, In m.o.s;
Se va considera un trafic de calcul sub | m.o.s.
Ne¢ = 0,99 m.o.s
Noam - numdarul de solicitiri admisibil, in m.o.s., care poate fi preluat de straturile bituminoase, corespunziior starii de deformatie la baza acestora.
< s -3.97
N =245x10"x¢

- {m.0.s.)

adm

in care:
£, = deformatia radiald la baza straturilor bituminoase (in microdeformatii)

Pentru sectorul corespunzitor drumului provizoriu, pentru structura rutierd propusd, prin rularea programului CALDEROM 2000, au
rezultat urmatoarele:

Parametrii problemei sunt

Sarcina..... 5750 KN
Presiunea pneului 0.625 ViPa
Raza cercului 17.11 em

Stratul 1: Modulul 3660. MPa, Coeificientul Poisson 350, Grosimea 4.00 em
Stratul 2: Moduiul 3600, MPa, Coeficientul Poisson 350, Grosimea  6.00 cm
Stratul 3: Modulul 300. MPa, Coeficientui Poisson .270, Grosimea 20.60 ¢m
Stratul 4: Modulul 300. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 30.00 em
Stratul 3: Modulul 70. MPa, Coeficientul Poisson 350 si e semifiait



REZULTATE: DEFORMATIE DEFORMATIE
R Z RADIALA VERTICALA
em om microdef microdef
0 -10.00 A83E+03 -277E+HD3
00 10,00 A83E+03 - 748E+G3
4 -60.60 AS6E+H(3 - 184E+03
0 60.00 AS6EH3 -397E+G3

Pentru g, = 183 a rezultat Naygn = 2,554 m.o.s.

= R.D.G

. =0,388 < R.D.O. adm =1 pentru strizi

=> structura este verificatd din punct de vedere al respectarii criteriului deformatiei specifice de intindere la baza straturiior bituminoase.

2. Criteriut deformatiei specifice verticale admisibiie Ia nivelul pimantului de fundare

ia:

Criteriul deformatiei specifice verticale admisibile la niveiul paimantului de fundare este respectat daca este indeplinitd condit
< o
8: = © = adm
£_ este deformatia specifica verticald de compresiune la nivelul pdmdntului de fundare, in microdeformatii, conform tabelului cu rezultate ;
& aam - deformatia specifica verticald admisibila la nivelul pamintului de fundare, in microdeformatii, conform relatiei
_ -0.28
8: adm — 600 ) ‘[Vc
=600%0.997% = icrodeformatii
astfel: £ adm — X U. =602 microdeformatii

Avénd in vedere ¢d & . =397 microdeformatii,

=56, =397 < €,2¢m = 602
=> structura este verificati din punct de vedere al respectdrii criteriuiui deformatiei specifice verticale admisibile Ja nivelul pamantului de

fundare.

1990

tabelului

3.Verificarea structurii dia punct de vedere al rezistenJei Ia acTiunea fenomenului ingheD - dezghel, conform STAS 1709/1, 2 -

Verificarea se va face pe casetd astfel :

- 4 cm BA1S
- 6 cm BAD25
- 20 cm piatrd spartd
- 30 cm balast
Conform STAS 1709/1, respectiv STAS 1709/2, etapele de calcul sunt urmétoarele:

Se calculeaza adéncimea de IngheD In complexul rutier :
Zer =Z+AZ (cm)

Unde Z = adancimea de inghed in pamantul de fundalie
AZ =Hst—He

Hst = grosimea structurii rutiere;

He = grosimea echivalentd de calcul la inghed a structurii rutiere.
Astfel,

Z=70cm

Hst=4+6+20+30=60cm;

He = 4x0.50 + 6x0.50 + 20x0.75 + 30x0.90 = 47 cmy;
AZ=Hst—-He=60-47=13cm;
Zer=Z+AZ=70+13=83cm;

Avand in vedere ca:
Hst < Zer < Naf

ne gisim In situaTia e din tabelul 3, STAS 1709/2, deci este necesar calculul de verificare.

Se calculeazi gradul de asigurare la patrunderea ingheDului in complexul rutier:

K= A, = 47 =0.566
Z 83

or

74

Se considerd ¢i o structurd este rezistentd la Inghell - dezghe daci gradul de asigurare la patrunderea ingheDului K
4, STAS 1709/2, coloana 3, rind 7, valoarea de minim 0.55.

, are, conform



In consecina este verificat (i acest criteriu.

Toate conditlile impuse sunt respectate, deci sistemul rutier se comporta bine sub trafic.

Solutia tehnicd adoptaid a fost conceputd pornindu-se de la premisele celei mai bune calititi/grad de adecvare/eficienta economica a
solutiei de proiectare / materialelor / ocatiei alese in conditiile unor constrangeri de ordin bugetar firesti.

2. Consumuri de utilitali
Exista retele de energie electrica care sunt montate pe stalpi. Pentru realizarea lucrarilor de modernizare nu se impune consiruirea unor

noi utilitas

1V. DURATA DE REALIZARE $1 ETAPELE PRINCIPALE; GRAFICUL DE REALIZARE A INVESTITIE]
Durata de realizare a investitiei : 8 luni, din care 7 luni C+M.

LUNI
Nr. . y \ s
Crt Grupa de obiecte/denumirea obiectului
T a2 304 s 6 10T
1 Terasamenie
2 Structura rutiera

Lucriri anexe

W

V. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIE]
1. Valoarea totaid cu detalierea pe structura devizului general

Din punct de vedere al chelwielilor de investitii, acesiea sunt repartizate pe capitole §i subcapitole, conform legislatiei romanesti.
Devizul general al proiectului, cu repartizarea cheltuielilor pe capitole §i subcapitole, exprimate in LE[ §i EURO (inclusiv TVA) sunt
ataDate 1n anexa.

VI INDICATORI DE APRECIERE A EFICIENTElI ECONOMICE

Tipologia investitiei

Prezenta investitie propune modemizarea unei ¢ii de circulatie destinatd traficului rutier

Caracteristici functionale

Investitia va duce la o Tmbunatdtire a accesibilitalii in zond. Ciile de comunicatie, pe api §i uscat, au contribuit in toate timpurile la
dezvoltarea economicd a asezarilor omenesti.

Definirea obiectivelor

Obieciul programului

Extindere i reabilitare strada Valter Maricineanu, Municipiul Caracal.

Scopul programudui

imbunatitirea calitatii vieDiii prin inlesnirea transportului mai puin poluant, in conditii de siguranti.

Perioada de referintd

Perioada de referin(d, sau orizontul de timp este perioada pentru care se fac estimdri privind operarea investitiel analizate. Aceastd
pericada este indicatd sa corespunda duratei normale de functionare.

Perioada de referintd recomandatd pentru infrastructura de transport rutier este de 25- 30 de ani.

Conform legislatiei nationale durata normala de functionare previzutd in Catalogul privind clasificarea gi durata normala de functionare
a mijloacelor fixe, aprobatd prin  HG 2139 /30 nov 2004 pentru drumuri cu Imbraciminte din beton asfaltic sau pavaj pe fundatie supld este de 20-
30 de ani.

In aceste conditii vom realiza analiza pentru 29 de ani la care se adaugd perioada de implementare a proiectului care este de un an.

Ipoteze in evaluarea scenariilor
Principalele ipoteze luate in considerare la elaborarea analizei proiectului, sunt urmdatoarele:
. Scopul Projectujui

Apreciind proiectul in ansamblul sau, putem spune ca exista factori si conditii exterioare proiectului, dar care sunt necesare pentru
atingerea scopurilor propuse.

Dezvoltarea nivelulut economic actual




Intrucdt prognozele si estimirile se bazeazi in mare parte pe evaluarea situatiei actuale, este necesar ca aceasta ipoteza sa fie validata in
perioada de exploatare a proiectului.

Avand in vedere atat evolutiile recente, cat si aderarea tarii noastre la Uniunea Eropeana in anul 2007, este rezonabil a se presupune ca
ritmul actual de crestere economica se va mengine si chiar va cresie.

Disponibilitatea resurselor financiare

Ca sustindtor al acestui proiect, Municipiul Caracal este prima entitate interesata in sustinerea sa, asigurdnd absorbliia de fonduri
externe nerambursabile.

Intretinerea si protejarea infrastructurii nou ¢reate

In scopul atingerii obiectivului vizat pe termen lung prin implementarea proiectulul analizat, este important ca promotorul proiectului
prin intermediul departamentelor specializate, sa poard intreting infrastructura nou-creata la parametrii tehnico-functionali adecvaii. Prin urmare,
putem presupune ca promotorul va aloca atat fodurile, cat si resursele umane necesare indeplinirii acestui obiectiv.

Existenta unui mediu economic, politic si social stabil

Avénd in vedere evolutia contextului socio-economic si politic din ultimii ani, putem presupune ca proiectul propus nu va fi afectat in
viitor de evenimente de mare amploare avind o influenta negativa.

Rezuliate estimate

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

Utilizarea echipamentelor si materialelor adecvate, precum si a solutiilor tehnice si de proiectare in conformitate cu normele existente.

Rezuliatele proiectului sunt puternic influentate atat de calitatea materiilor prime si a echipamentelor utilizare de ciire contractantii
lucrariilor cat si de gradul de confonmitate a solutiior tehnice cu cele mai bune practici in domeniu. Supravegherea sistematica si calificata de catre
promotorul proiectului, va contribui semnificativ la reducerea riscurilor implicate de aceste aspecte tehnice.

Respectarea normelor de proiectare si de protectie a mediului inconjurdior pe tot parcursul procesului de identificare a solutiei tehnice
ce va fi implementata si de la elaborarea detaliilor de executie, un element esential il reprezintd monitorizarea respectarii legislatiei existente in
domeniul constructiilor si in cel al mediului inconjurator. In acest sens, au fost intrepinse toate eforurile necesare pentru identificarea celei mai
adecvate solutii, din punct de vedere al costrurilor si a conceptiei tehnice.

Alocarea resurselor necesare in timp util

Respectarea graficului este in principal conditionata de alocarea unor fonduri suficiente, in timp util. Pentru evitarea acestui risc, au fost
identificate si evaluate toate lucririle materialele si celelalte resurse ncesare pentru implementarea proieculul la standarde dorite.

Existenta unui mediy legislativ, economic si social stabil

Exploatarea in viitor a drumului la capacitate maxima este influentatd, intr-o anumita misura, si de contexwul legislativ si socio-
economic. In etapa operationala pot apdrea influente negative - rata ridicata a inflatiei, nivel al fiscalititii care descurajeaza investitiile, legislatie
nefavorabila dezvoltarii sectorutui IMM-urilor si turismului ete., care sa restringd cooperarea si dezvoltarea economica transfrontaliera, principalul
obiectiv al proiectului in curs. Avand in vedere evolugia contextului socio-economic si politic din uitimii ani, putem presupune ca proiectul propus nu
va fi afectat in viitor de evenimente de mare amploare avand o influenta negativa.

Activitiy
In ceea ce priveste pre-conditiile necesare inainte de incepere proiectului, urmatoarele premise trebuie asigurate:
Disponibilitatea locatiei

In ceea ce priveste disponibilitatea locatiei, nu s-au emis ipoteze, intrucat aceasta preconditie va fi indeplinita in mod automat.

Capacitatea financiara a Beneficiarului

O alta preconditie esentiala o reprezintd disponibilitatea resurselor financiare ale promotorului (care este totodatd si beneficiarul
investitiei). Existenta si disponibilitatea acestor reurse va putea fi stabilita cu acuratefe in momentul determindrii sursei de finantare de care
Municipiul Caracal.

1 Araliza oprinnilor

Analiza opiunilor presupune identificarea alternativelor care pot conduce la realizarea obiectivelor proiectului. Aceasid analizi
presupune studierea alternativelor tehnice de citre proiectant.

Conform HG 28 din 2008 trebuie si fie juate in calcul cel putin 3 optiuni:

Analiza optiunilor are la bazd analiza cererii pentru investitia care se propune. In cazul unei infrastructuri de transport cererea are la
bazi estimdri privind wraficul In situatia actuald §i estimdri privind traticul dupi realizarea investitiei.
Analiza financiara isi propune sa surprindd impactul global al proiectului prin estimarea reducerilor Inregistrate la nivelul diferitelor
(¥

capitole de costuri si a plusului de venituri. Pentru aceasta, se vor lua in calcul doua scenarii de evolutie: scenariul *fara proiect” si scenariul “cu
proiect”.

Scenariyd “fara proiect "-optiuneg 0

Acest scenariu presupune ca proieciul nu se implementeaza. Analiza este construita pe baza costurilor actuale de operare, in concordanta

cu situatia reala a obiectivului de investiti.

Analiza optiunii zero varianta fard investitie, adicd continuarea activitatii fira nici o investititie. In cazul acestei optiuni circulatia pe
drumurile publice pe traseele studiate va continua si se Ingreuneze, datoritd cresterii numarului de vehicule, ajungdndu-se la o diminuare a {luentei
circulatiel.

Din punct de vedere financiar aceastd variantd poate fi consideratd bund, deoarece economiseste resurse. Din punct de vedere al poluarii
mediului iar putem considera ci varianta este pozitivi, deoarece nu va cregte intensitatea traficului In zond, deci nivelul poludrii se va mentine.



Din punct de vedere economico /social impactul variantei zero este oglindit prin :

- cregterea timpului de transport, prin alegerea unor rute ocolitoare de citre participantii la trafic
- cregterea consumului de combustibil

- zona nu va {1 atractivd pentru investitori

- mobilitatea fortei de munci locale va fi limitai de infrastructura rutierd necorespunzitoare

- apare un risc datoritd accidentelor din trafic

Scenariul “minimal”

Avand In vedere starea actuald a drumurilor se poate presupune realizarea unor reparaiii. Nu vor fi generate costuri foare mari, far
valoarea ratei inteme de rentabilitate financiara va fi negativa.

Acest scenariu nu oferd beneficii economice suplimentare faé de situatia actuald, iar orice solutic tehnica de a face minimul se va solda
In cel mai scurt timp cu un esec, adica se va ajunge la swrea initiald a drumurilor, tindnd cont in primul rand de starea actuald a drumurilor. In
consecin{d orice sum alocatd pentru un scenariu minimal poate fi consideratd , pierdere”.

Scenariul “cu proiect”

Acest scenariu presupune ca proiectul va fi implementat. Investitia propusa va avea ca rezultat o scadere certa a costurilor curente de
intretinere si o crestere a anumilor categorii de venituri. Atat veniturile cat si cheltuielile vor fi ajustate dupa metoda incrementala, care se bazeaza pe
comparatia dintre scenariile “fara proiect” si “cu proiect”. Aceasta diferenta dintre cele doua tluxuri de numerar se actualizeaza anual si esie
comparata cu valoarea prezenta a investitiel, pentru a siabili daca valoarea actualizata neta (NPV) a proiectului este pozitiva sau negativa.

Varianta propusa prin intocmirea documentalliei presupune o analiza ficutd de proiectant pe baza expertizei tehnice realizate, analizd in
baza careia a propus altemnativa consideratd cea maj potrivitd pentru proiect. Desi documentatia prezintd doua variante de alcdtuiere a structurii
rutiere, s-a optat pentru realizarea unei comparalii fntre varianta cu investitie §i varianta fir investitie fiind consideratii cea mai Oportuna.

)

Varianta ,,cu proiect” prezintd urmitoarele avantaje:

. Cregterea nivelului de confort al cetatenilor, muncitorilor, elevilor, turistior care se deplaseaza pe traseul propus;

. Costuri mai mici pentru operatorii de vehicule si transportatorii in comun;

. Scaderea timpului de parcurs pe drumurile publice;

. Reducerea poludirii prin noxe de gaze de esapament prin fluidizarea traficului si cresterea numirului de autovehicule:
. Reducerea zgomotului din circulatie;

3 Dezvoltare turistica ca urmare a existentei unui traseu de calitate.

e Efecte sociale pozitive privind sanitatea populatiei.

2 Ancliza fingnciard
Principalul obiectiv al analizei financiare este de a calcula indicatorii performantei financiare ale proieciului .

Analiza financiard se bazeazi pe metoda fluxurilor de numerar, care consta in estimarea fluxurilor principale de intrare ( venituri ysia
fluxurilor principale de iegire (chelwieli) generate de implementarea proiectului de investitie.
Inainte de a efectua analiza financiara trebuie mai intai sa prezentam fundamentarea acestei analize, tinand cont de urmitoarele

elemente:

. Modelul financiar: aceasta informatie este necesara peniru a intelege modul de formare a veniturilor si cheluielilor, pecum si a
detaliilor "tehnice" ale analizei financiare.

. Proiectiile financiare: aceste proiectii vor prezenta costurile investitionale si operationale aferente proiectului.

2 Sustenabilitatea projectului: aceasta analiza va indica performantele financiare ale proiectului (VAN - Valoarea actuala neta,

RIR - rata interna de rehabilitate, BCR -raportul beneficu/cost), va stabili in ce misura proiectul necesita finantare nerambursabila si in ce masura se
va sustine dupa incetarea finantirii nerambursabile.
Modeiul {inanciar

Scopul analizei financiare este acela de a identifica si cuantifica cheliuielile necesare pentru implementarea proiectului, dar si a
cheltielilor si veniturilor generate de proiect in faza operationala.

Modelul teoretic aplicat este Modelul DCF - Discounted Cash Flow (Cash Flow Actualizat) - care cuantifica diferenta dintre veniurile si
cheltuielile generate de proiect pe durata sa de funciionare, ajustind aceasta diferenta cu un factor de actualizare, operatiune necesara pentru a "aduce”
o valoare viitoare in prezent, §i. la un numitor comun.

Dupa cum a fost mentionat anterior, proiectul nu genereaza venituri, intrucat nu se vor percep taxe de utilizare.

Cu alte cuvinte, un indicaor VAN pozitiv arata faptul ca veniturile viitorare vor excede cheltuielile, toate aceste diferente anuale "aduse”
in prezent - si insumate reprezentdnd exact valoarea pe care o fumizeaza indicatorul.

Rata interna de rentabilitate (RiR)

RIR reprezintd rata de actualizare la care VAN este egala cu zero. Astfel spus, aceasta este rata interna de rentabilitate minima acceptata
peniru proiect, o rata mai mica indicand faptul ca veniturile nu vor acoperi chelwielile.

Cu toate acestea RIR negativa poate fi acceptata pentru anumite proiecte in cadrul programelor de finantare ale UE - datorita faptului ca
acest tip de investitii reprezintd o necesitate stringenta, fara a avea insa capacitatea de a genera venituri (sau genereazd venituri foarte mici): drumuri,
stalii de epurare, refele de canalizare, refele de alimentare cu apa etc. Acceptarea unei RIR financiara negative este totusi conditionata de existenta
unei RIR economice pozitiva - acelasi concept, dar de data asta aplicat asupra beneficiilor si costurilor socio-economice.

Raporud Beneficiu/Cost (BCR)

Raportul beneficiu-cost este un indicator complementar al VAN, comparind valoarea actuala a beneficiilor viitoare cu cea a costurilor
viitoare, inclusiv valoarea investitiei:

Rata de actualizare

Rata de actualizare este de 8% pentru analiza financiara.



Proiectiile financiare

Acest subcapitol vizeazd prezentarea principalelor cheltuieli inplicate de implementarea proiectului propus;

. costurile investitionale (de capital)

. cheluielile de operare si intretinere

Nota: intrucdt autoritéitile locale nu sunt plétitoare de TVA si nu isi pot deduce aceste taxe, care vor reprezenta astfel un cost pentru ele,
toate proiectele financiare vor include si TVA

3.1 Estimarea valorii investitiel
1. Valoarea totaid (INV), inclusiv TVA (mil lei): 2499482 mii lei
(in preturi — 12.2012)
din care:
- constructii momtaj ( C+M ) 2212,780 mii lei
2.  Esalonarea investitiei ( INV/C+M ), in lei fara TVA:

INV : C+M

an'l 2015712 1784 500

3.2 Estimarea fluxurilor de numerar pe duraia expioatarii drumuiui

Aceastd estimare are la baza evaluarea luerdrilor periodice a se realiza pe drumurile publice.

Estimarea lucrarilor necesare de intretinere §i reparatii necesare pentru drumurile siudiate prin prezentul proiect de la  darea fui n
exploatare a avut la bazd “Normativului privind intretinerea si repararea drumurilor publice ind. AND 554-2002” pentru o perioada de perspectiva de
30 ani.

Periodicitatea efectudrii lucrarilor de intretinere §i reparatii curente la drumurile publice se defineste ca fiind intervalul de timp la care
lucrarea respectivi se repetd pentru acelasi sector de drum |, In interiorul ciclului de reparatii capitale sau pe durata unui an calendaristic.

Elementele principale care detenmina periodicitatea efectuarii lucrarilor sunt:

a) marimea intensitatii traficulul i structura acestuia In raport cu care apare uzura sau degradarea lucrarilor;

b) tipul de lucrari asupra ciruia se intervine cu lucriri de Intretinere sau reparaii curente;

c) calitatea materialelor folosite;

d) efectele iemnii, stabilitaiza unor sectoare din zona drumului, efectele transporturilor grele, perioadele optime pentru executia unor
lucriri;

e) frecventa aparitiei degradirilor datorita circulatiei si factorilor naturali, etc.

La baza estimarilor facute se va lua in considerare tipul de imbracaminte realizat, traficul estimat care este unul “usor”, sub 750 vehicule
fizice.

Durata normald de functionare a unui drum este durata de utilizare In condifii normale de exploatare, exprimatd In ani, de la darea In
circulatie a acesteia, ca noua, $i pand la introducerea sa in prima reparatie capitala sau Intre doud reparatii capitale.

Durata normald de functionare scursa de la darea In circulatie si pand la prima reparatie capitald este durata initiala de functionare.

Lucrdri si servicil privind intretinereq curenid imediar dupé darea in exploatare

1. Pe timp de vard

. curdtarea platformet de noroi;

. tratarea burdugirilor, a unor tasari locale;

. aducerea la profil a acostamentelor prin tdiere manuald sau mecanizaty;

. curatirea santurilor i rigolelor , a canalelor si a podetelor , decolmatarea sau desfundarea santurilor, rigolelor, a sanurilor de
garda, a canalelor de scurgere;

. climinarea rupturilor locale, a tasarilor §i a crapaturilor, refacerea rostuirii la santurile si rigolele pavate;

. completarea terasamentelor deteriorate local si a eroziunilor provocate de topirea zipezilor;

. revopsirea indicatoarelor rutiere §i a stdlpilor acestora;

. vopsirea i scrierea indicatorilor de km §i hm, completdri, remedieri degradiri;

. tiierea ramurilor pentru asigurarea vizibilititii $i a gabaritului;

. cosirea vegetaiiei ierboase In zona (acostamente, santuri, taluzuri), tierea buruienilor {2ori/an);

. reparatii la parapetele podetelor (1/an);

o desfundari §i decolmatari a podetelor (1/an).

2. Petimp de iami

. amenajare de locage pentru depozitarea materialului antiderapant in puncte periculoase;

. instalarea semnalizdrii specifice sezonului de iarnd;

. deszipezirea manuald §1 mecanica.

Lucrdri i servicii privind intretinereq periodicd dupd primii 2 ani de la darea in exploatare

. Covoare bituminoase 1datd/5 ani;
. Stabilizarea i impermeabilizarea acostamentelor;
. Montarea indicatoarelor rutiere, stalpilor deteriorati;

Structura costurilor de intretinere §i reparatii are unmatoarea structur ( similar lucririlor de investitii

. manoperd: (din care 20% necalificata): 23 %

. materiale: 42%
. echipamente: 25%
. profitul (constructorului): 10%

La estimarea costurilor de intretinere, reparatii necesare s~a luat in calcul si inflatia pe perioada studiati.
. Analiza scenariului firk proiect

Fluxuri de intrare de numerar nu avem, deoarece drumul existent nu genereazi venituri,
Fluxurile de iegire sunt zero deoarece beneficiarul nu consuma direct surse materiale pentru acest tip de lucrari.



b. Analiza scenariului cu proiect

Estimarea principaleior fluxuri de inirare

Proiectul de modernizare este un proiect de investitii care pe perioada de operare nu genereazi venituri deoarece beneficiarul nu percepe
0 taxa de utilizare a caii de circulatei, deoarece nu existd taxe sau incasiri care pot {1 legate in mod direct de infrastructura rutierd respectiva. Se poate
vorbi in acesta situatie ori de o valoare reziduala rimasi la sfargitul proiectului ori de venituri indirecte aduse prin avantajele enumerate anterior.

Estimarea fluxurilor de iegire

Fluxurile de iesire cuprind principalele categorii de cheltuieli de operare precum §i chelwielile de intretinere si reparatil curente 5i
periodice care sunt necesare pentru mentinerea in stare de functionare a infrastructurii rutiere.

Cheltielile de operare ale investitiei sunt formate din sumele necesare pentru intretinerea curenta a cdii de circulatie. Aceste cheluieli
cuprind lucrarile de Intretinere a carosabilului §i a spatiului verde, acostament situat pe marginea drumului, desziipezirea , refacerea marcajelor, etc.

Conform normativului indicativ NE 033-05-Normativ privind Intretinerea i repararea striizilor, tabeh durata normalz de functionare este
cuprins Tntre 25-30ani.

Aceste cheltuieli au fost estimate ca ¢ valoare medie sub formd de % din valoarea investitiei. Pentru primul an de exploatare acest
procent a fost estimat la 1,3 % din valoarea totald a investitiel. Aceastd valoare a fost indexata peniru fiecare an cu 3 %, procent rezultat din indexarea
cu indicele anual de crestere al preturilor de consum, si al cursului de schimb estimat de Comisia Nationald de prognoza , Prognoza de toamna 2009 )
vezi pagina de web oficiald a Comisiei Nationale de Prognozi.

Pentru cheltuieli de reparatii a fost estimatd o valoare de 1000060 EURO din zece in zece ani, In acest caz la estimare s-a {inut cont de
valoarea actuald a sumei estimaie, a cirei valoare s-a estimat pentru momentul utilizdrii folosind o rata de actualizare de 8 %.

Indicatori de profitabilitate financiari

‘v’a%cared actuald netd financiari a invesiiiie!l {FRPVIC)
Rata de actualizare

Totai venituri indirecte

Raport Cost/beneficii C/B

Raportul C/B fiind subunitar, proiectul ar putea beneficia de finantare.

Deoarece intreaga valoare a investititie urmeazi sa fie finantatd din fonduri proprii, nu au mai fost calculati indicatori suplimentari,
respectiv valoarea financiard netd actualizatd raponiata la capital, el fiind egal In cazul nostru cu valoarea netd financiard raportatd la investifie.

Din comparatia celor doud scenarii rezultd ¢i din punct de vedere al resurselor alocate scenariul fara investifie costd mai putin( zero) ,
drumul fiind practic impracticabil.

Locuitorii zonei vor ocoli §i vor utiliza mai mult timp $i mai mulg bani pentru deplasirile lor.

Dacad analizim impactul din punct de vedre socio-economic, varianta cu proiect poate genera o serie de beneficii sociale:

-va scurta distanta de parcurs de cétre locuitdrii zonel pentru deplasirile locale

-va genera economie de timp, de combustibil, de chelwieli de intretinere si reparatii a mijloacelor de transport

-va genera 0 mai mare mobilitate a fortei de munci, ceea ce poate duce la cresterea nivelului de trai in zoni

-va da posibilitatea dezvoltdrii unor activiiai economice, care la randul lor vor creea venituri suplimentare la nivelul bugetelor locale, iar
pe termen jung tot o crestere a nivelului de trai

Impactul proiectului din punct de vedere social urmireste aspectele privind beneficiile pe care proieciul ie oferd beneficiarilor din toate
categoriile de utilizatori.

Sustenabilitatea

Sustenabilitatea unui proiect cuprinde sutenabilitatea institutionald, adici mentinerea proprietdtii asupra rezultatului investitiei, ceea ce in
cazul proiectului de cale de circulatie pentru cicligti este asigurata .

Sustenabilitatea financiard a unei investitii este realizati atunci cind fluxul de numerar cumulat generat de proiect mu are nici o valoare
negativa pe durata perioadei de referinga.

Daci administratorul drumului va asigura integral sumele necesare pentru realizarea lucririlor de investitie si pentru intrefinerea si
repararea acestuia, atunci proiectul va putea fi considerat sustenabil chiar daca fluxul este permanent 0, dar nu esie negativ.

In caz contrar degradarea drumului se va produce din nou, iar valoarea lucrérilor de modemizare va creste in vijtor.

3. Analiza de risc si senzitivitute
In conformitate cu art 40 (¢) din Regulamentul 1083/2006, analiza cost-beneficiu trebuie s3 includi si o evaluare a riscurilor. Aceasta va
fi facutd In doi pasi:

a) analiza de senzitivitate

b) analiza de risc

4.1 Analiza de sensiviiate

Presupune identificarea factorilor critici, respectiv a elementelor a ciror variatie poate avea un efect semnificativ asupra realizirii
investitiel.

In cazul unui proiect de drumuri acesti factori sunt:

- depésirea valorii estimate a investitiel

- depdsirea nivelului estimat al cheltuielilor de operare | respectiv a costurilor de intrefinere si reparatii

- depésirea duratei estimate a lucrarilor de modemizare



Pentru a reduce influenta acestor factori, proiectantul a inclus in deviz chelwieli neprevizute, care pot fi utilizate pentru costuri
rezultate din depasirea cheltuielilor de investifie, in valoare de 10,0%.

Avand in vedere faptul ¢& prognoza cresterii preturilor In constructii previzionat de Comisia Nationald de prognozi pentru 2012 este de
4,00 %. Daci aplicim acest indice la valoarea lucrarilor de constructii montaj, si avem in vedere cursul de schimb previzionat de 4,25 lei peniru 1
Euro, atunci valoarea cheltuielilor suplimentare acopera aceste cresieri.

Deci rezerva chelwielilor va putea acoperi cresterile previzionate.

In cazul reviziondrii cheltuielilor de intretinere s-a folosit metoda determindrii procentuale a acestora din valoarea investitiei. Agadar
depagirea valorii previzionate a investitiei va putea duce §i la cresterea costurilor de operare a drumului.

In privinta riscului privind depasirea duratei previzionate a lucririlor, aceasiéd perioadd ar putea {1 depdsitd, dar fiind vorba de un
segment scurt de drum, ar putea fi recuperate eventualele Tnidrzieri.

4.2 Analiza riscuriior

Din capitolul anterior rezulid ¢ riscul cel mai semnificativ care poate sa apard este legat de cregterea valorii lucrarilor de investitii.

Masuri de gestionare a acestui risc:

- proiectantul a previzionat cantitdtile de materiale §i lucriri in asa fel incat si diminueze riscul

- au fost prevazute cheituieli diverse si nepreviizute

- pe durata implementdrii se va urmdari respectarea nivelului estimat al cheltuielilor

Dacé luam in considerare aceste aspecte riscul de a se depisi chelwielile cu investitiile este redus.

Pe de altd pante criza economici poate avea niste efecte greu de previzionat | chiar pe termen scurt.

In cazul chelwielilor de Intretinere ar putea fi oportunitdti de diminuare a acestora prin folosirea unei manopere mai ieftine — folosirea
persoanelor care presteazd munci In folosul comunititii sau alte categorii de personal necalificat.

in acest fel prin swategiile prezentate costurile ar putea fi diminuate pe durata operdrii proiectului.

Riscurile se pot defini ca i probabiliidi de producere a unor pierderi In proiect.

Pentru a proteja rezultatele proiectului de actiunea riscurilor, s¢ impune parcurgerea urmétoarelor trei etape;

- identificarea riscurilor pe baza surselor de risc

- estimarea i evaluarea riscurilor pe baza matricei impact/ probabilitate

- gestionarea riscului §i imbunatitirea conceptului proiectului, pe baza graficului de management al riscului.

Identificarea riscurilor se realizeaza prin:

- analiza planului de implementare

- brainstorming

- experienta specialistilor si a echipei de implementare

- metode analitice —analizd de sensibilitate (acolo unde este posibil).

Se identifica In structura proiectului doud mari surse de Tiscuri §i anume:

- risc de realizare a proiectului cu efecte directe asupra implementirii proiectului

- risc privind beneficiile scontate cu efecte asupra duratei de viad a investitiei.

Principalele surse de risc sunt considerate:

- riscurile de naturd tehnica

- riscurile de naturd financiard

- riscurile de naturd institutionald.

fn cadrul prezentului proiect, prin metodele mai sus mentionate, au fost identificate urmatoarele riscuri:

Riscuri specifice fazei de realizare a profectului:

Riscuri economice

- cresterea pretului la materiale $i manopere

- schimbarea ratelor deschimb

Riscuri contractuale

- intArzieri In Indeplinirea obligatiilor contractuale

- intrzieri la primirea oferetelor din partea producitorilor de materiale, utilaje, echipamente
- forta majord

Riscuri financiare

- lipsa surselor inteme/externe de finantare

- cresterea costurifor pentru investitia de bazi
- majorarea impozitelor.

Riscuri de mediu

- intdrzieri ale proceselor de avizare

- raspuns negativ la consultarea comunitiii

- disponibilitatea erenului

- degradarea sau contaminarea terenului in timpul derulérii proiectului.
Riscuri politice

- retragerea sprijinului politic local

- schimbdri politice majore

- renunfarea la derularea proiectului In urma presiunilor politice sau a reorientdrii investitionale.
Riscuri sociale

- ngelarea asteptdrilor comunititii

- apariia grupurilor de presiune.

Al Riscuri specifice fazei de implementare a proiectului:
Riscuri contractuale

- intdrzieri ale procesului de licitatie

- incoerenia caietelor de sarcini

- erori in documentatia de execuie

- subiectivitate In selectarea contractorului

- intérzieri in indeplinirea obligatiilor contractuale

- intarzieri la furmizarea materialelor §i echipamentelor pe santier
- forta majora.

Riscuri tehnice (consiructie §i exploatare)

- lipsa de personal specializat si calificat

- nerespectarea protectului i a documentatiei de licitatie
- depigsirea costurilor alocate

- evaludiri geotehnice neadecvate



control defectuos al calitatii

disponibilitatea materiakior

nerespectarea conditiilor de siguranta si sanatate
contaminarea mediului inconjurator
disconfortul populatiel

intdrzieri de finalizare.

Riscuri determinate de factorul uman

erori de estimare
erori de operare
sabotaj
vandalism.

Riscuri datorate evenimentelor naturale

alunecari de teren
incendii
inundatii.

Riscurt institutionale §i organizationale:

- management de proiect neadecvat

- retragerea sprijinului acordat de ctre Consiliul JudeTean

- selectia neadecvatd a subcontractantilor

- lipsa de resurse §i de planificare.

Riscuri operagionale §i de sistem:

- probleme de comunicare

- estimari gresite ale parametrilor functionali

- probleme in functionarea echipamentelor, utilajelor, lezfiturilor Intre sub-sisteme.

In pericada de exploatare, principalul risc care poate s apard este legat de capacitatea beneficiarului proiectului de a gestiona (exploata)
in mod corespunzitor obiectivul de investitie realizat. Ne referim aici la posibilitatea mentinerii nivelului de performanta si a costurilor de exploatare
in limitele planificate.

Pentru gestionarea corespunzatoare a riscurilor din exploatare se vor avea in vedere:
- instruirea corespunzitoare a personalului de exploatare

- incheiereade contracte cu furnizori competit
- cunoasterea si respectarea reglementirilor legislative in domeniu

- optimizarea legaturilor institutionale.

Estimarea si evaluarea riscurilor oferd solutii in ceea ce priveste mésurile care trebuiesc luate pentru gestionarea riscurilor.

Abordarea analizel riscurilor se bazeaza astfel pe:

- estimarea riscului — se determind impactul, mirimea riscului
- evaluarea riscubii — se determind probabilitatea producerii riscului.

Abordarea riscurilor pe baza matricei Impact / Probabilitate

Impact
Scdzut Mediu Mare
Probabilitate

Scazutd 1 2 3

Medie 2 3 4

Mare 3 4 5

Evaluarea riscurilor:
Risc Evaluare

modificari de naturd whnologica 2
schimbdri regim de proprietate asupra utilitatilor 3
schimbarea rateior de schimb 4
cresterea costului celorlalte utilitati 2
intdrzieri In indeplinirea obligatiilor contractuale 4
intdrzieri la primirea ofertelor din partea producatorilor de materiale, utilaje, echipamente 3
forta majord 3
lipsa surselor inteme/externe de finangare 4
cresterea costurilor pentru investitia de baza 2
majorarea impozitelor 2
intdrzieri ale proceselor de avizare 2
raspuns negativ la consultarea populatiel 3
disponibilitates terenului 2
degradarea sau contaminarea terenului in timpul deruldrii proiectului 2
retragerea sprijinului politic local 3
schimbdri politice majore 3




Risc -
Evaluare

renuntarea la derularea proiectului In urma presiunilor politice sau a reorientdrii investitionale 2
ingelarea asteptarilor comunitiii 1
aparitia grupurilor de presiune 2
intarzieri ale procesului de licitatie 3
incoerenta caietelor de sarcini 3
erori in documentatia de executie 4
subiectivitate In selectarea contractului 2
Intérzieri in indeplinirea obiigatiilor contractuale 4
intdrzieri la furnizarea maierialelor $i echipamentelor pe santier 3
forta majord 3
lipsa de personal specializat si calificat 2
nerespectarea proiectului §i a documeniatiei de licitatie 3
depasirea costuriior alocate 1
evaluari geotehnice neadecvate I
control defectuos al calitarii 3
disponibilitatea materialelor si echipamentelor 2
nerespectarea conditiilor de siguranta si sdnatate 2
contaminarea mediului Inconjuritor 2
disconfortul populatiei 2
intérzieri de finalizare 2
erori de estimare 2
crori de operare 2
Sabotaj

Vandalism 2
alunecdr de teren 2
Incendii 1
Inundatii i
management de proiect neadecvat 2
retragerea sprijinului acordat de catre Consiliul Judetean 4
selectia neadecvatd a subcontractantilor i
lipsa de resurse $i de planificare i
probleme de comunicare i
estimdri gresite ale parametrilor functionali 2
probleme in funciionarea echipamentelor, utilajelor, legawrilor intre sub-sisteme 3

Ca si o concluzie generald a evaludrii riscurilor, se pot afirma urmétoarsie:

» riscurile care pot apdrea in derularea proiectului au In general un impact mare la producere, dar o probabilitate redusi de aparitie i
declansare

» riscurile majore care pot afécta proiectul sunt riscurile financiare §i economice

» probabilitatea de aparitie a riscurilor tehnice a fost puternic contratd prin contractarea lucririlor de consultantd (31 ulterior de executie)
cu firme de specialitate.

Gestionarea riscurilor
In functie de structura riscurilor se vor lua misurile necesare unei gestiondri eficiente si corecte a riscurijor. Gestionarea riscurilor se
realizeaza pe baza a patru operatiuni distincte:

» planificarea (operatiune care intrdl In sarcina beneficiarului i a consultantului)

» monitorizare (operafiune care intrd In sarcina beneficiarului)

» alocarea resurselor necesare prevenirii sau inldwrdrii efectelor riscurilor produse (operatiune care intrd In sarcina beneficiarului si alte
institutii financiare sau politice a caror rol este de sprijinire a proiectului}

» control {operajiune care inrd in sarcina beneficiarului).

Pentru a determina resursele necesare prevenirii producerii riscurilor de proiect, pentru a realiza o gestionare eficientd a riscurilor se
impune realizarea unor analize complexe;

» analiza factorilor interesati,

» analiza sociald — analiza a fost realizatd de citre beneficiar, iar In urma acestel analize s-a determinat gradul de suportabilitate a
populatiei, gradul de implicare civicd a cetatenilor, reactia sociala la obiectivele investitionale ale proiectului, crearea de noi locuri de munca.

» analiza institutionald — proiectul poate i implementat din punct de vedere kgislativ



» analiza economicd ~ analiza care se regiseste tot In studiul de fezabilitate §i fumnizeazd informatii legate de rentabilitaiea proiectuiui,
gradul de acoperire a creditului (dach este cazul), siructura §i evoluia costurilor si a trifelor. In analiza economicd s-au luat in considerare costuri pentru
fiecare etap3 a ciclului de viatd (planificare, proiectare, constructie, operare §i intretinere).

» analiza de mediu — realizatd W swinsd legiturd cu Agentia de Protectie a Mediului furnizeaza informatii cu privire la integrarea
prezentului proiect in strategia nationald §i regionald de mediu, misuri de respectare a reglementirilor de mediu nationale si internationale

Toate aceste analize dimensioneaza solufii st implicit obiective, dar acestea la randul lor sunt insotite de riscurl. Pentru gestionarea
riscurilor se impun, Incd din faza de elaborare a proiectulul, luarea unor masuri de prevenire si protectie a proiectului:

» includerea de cheliuieli neprevazute In bugetul proiectului, masurd care poate solutiona aparitia unor riscuri naturale, tehnice si chiar
financiar --economice (surpari de teren, inundatii, forta majord, erori de executie, Intdrzieri, modificri ale ratel dobdnzii, modificiri ale cursului valutar)

» includerea in proiect a activitdtilor de atenuare a riscurilor

» proiecte complementare, sustinute din fonduri locale sau din alte surse, care au ca $i obiectiv consolidarea rezulielor prezentului
proiect

» corelarea strategica a obiectivelor, scopurilor $i rezultatelor proiectului

» atenuarea riscurilor pe pericada de implementare printr-0 atentd monitorizare

» angrenarea factorilor interesati In toate etapele de derulare a proieciulul.

Pentru o mai buna evidentiere si urmdrire a riscurilor la care proiectul este supus, precumn $i pentru o corectd selectare a actiunilor de
gestionare a riscurilor, se va folosi Graficul de Management al Riscului:

Evaluare risc

Management risc

Probabilitate impaci-

COMUNICArii Cu Consumatorii

(conform matrice cadru logic) (masuri de prevenire ) rating

Inflatia este mai mare decdt cea pronosticatd Aprovizionare ritmici, contracte ferme cu fumnizorii M
Maodificarile legislative sunt aliele decdt cele Implicare beneficiar In dezbateri de legi §i norme legislative, M
pronosticate lobby, advocacy
Se intdrzie armonizarea legislatiel Romaniei cu e e . .

S P = Sprijinirea implementarii legislatiei la nivel local si regional L
legistatia Uniunii Europene
Conditiile de mediu Ingreuncazi realizarea fizici a Reprogramarea activitdtilor, corelarea lor cu prognozele M
lucrarilor INMH
Planul de finantare va fi modificat Ciutarea unor surse altemative L
Nu existd o continuare a dezvoltarii strategiei Refacerea strategiei In concordantd cu dezvoliarea socio- L
lucrarilor economicd locald si regionald

. . s . ‘s Cresterea transparentei activitirii operatorului. imbunitigirea
Scaderea increderii in calitatea serviciilor v P N H op ' : M

Legenda : H- RIDICAT, M- MEDIU, L - SCAZUT

Din analiza mai sus mentionatd, factorii critici care pot influenta durabilitatea gi viabilitatea beneficiilor proiectului sunt:

» co-interesarea §i implicarea factoriior locali (institutil, administragie, asociatii, oameni politici) { M )

» ransparenta i comunicarea intre principalii factori locali implicati: administratie, operator, utilitdii si populagie (L)
» sinergia cu programele locale, regionale §i nationale (L ).

CONCLUZIT

Din punct de vedere tehnico - economic se recomand3 adoptarea variantei de amenajare a traseelor studiate.

- Rata de actualizare este de 8§ %
- Valoarea actualizata neta (VAN) este <0

- Rata interna de rentabilitate (RIR) este < rata de actualizare (8%)

- Fluxul net de numerar este pozitiv

- Raporwul costbeneficii <I, unde costurile se refera la costurile de exploatare pe pericada de referinia, iar beneficiile se refera la

veniturile obtinute indirect din reducerea timpului de deplasare/km parcurs, respectiv din reducerea cheltuielilor cu carburantul.

VIIL SURSELE DE FINANTARE A INVESTITIE]

Finantarea investitiei necesare realizarii proiectului va fi ficutd prin fonduri provenite de la bugetul local.




VILL ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA PRIN REALIZAREA INVESTITIEI
1. Numir de locuri de munci create in fuza de executic
Indiferent de forma de contractare a lucrérilor (proieciare, execufie) printr-un antreprenor general sau mai mulli antreprenori, necesarul de

personal pentru constructia Intregului proiect investitional este estimata in urmatorul wbel:

Structura personaiului n faza de executie

Resurse umane I'N
Executie

Diriginti de santier

Ingineri

Maigtrii

Muncitori calificati

Muncitori necalificati
Asistentd tehnicd

Inginer

TOTAL executle + asisieaid

(7Y [0 ey oy

Bis

U
(98}

2. Numir de locuri de munci create in faza de operare
Nu este cazul.

LX PRINCIPALIT INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI Al INVESTITIE]
3. Valoarea totald (INV), inclusiv TVA (mii lef): 2499,482 mii lei
(in preturi — 12.2012)
din care:
- constructii montaj ( C+M ) 2212,780 mii lei
4. Esalonarea fuvestiziel ( INV/C+M ), in lei fars TVA:

INV. C+M
an’l 2415712 1784 500

3. Durata de realizare { luni ): 8 luni
4. Capacititi (In unitai fizice si valorice )
A. Realizarile projectului in unitati fizice
» lungimea totald: 1810,00m;
> 1a0ime carosabil: 7,00 m;
> numir benzi de circulatie: 2;

VI AVIZE SI ACORDURI DE PRINCIPIU
Conform Certificatului de Urbanism

La Intocmirea proiectului s-au luat in considerare prevederile legii 10/1995 privind calitatea lucririlor de constructii §i instalaiii $i a
regulamentului peniru stabilirea categoriei de imporianid a constructiei aprobat de MLPAT cu ord. 31/N/93 cu privire la:
- categoria de importantd a constructiei;
- respeciarea reglementirilor tehnice;
- verificarea proiectelor de verificatori tehnici atestai;
- intocmirea devizului general;
- stabilirea fazelor de executie determinate §i participare la verificarea de calitate legate de aceasta;
- participarea la lucrdrile executate
- Intocmirea de documentatii i sustinerea acestora pentru obtinerea de avize i acorduri.

Intocmit,
ing. Duleu Marius



