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A.PIESE SCRISE

1. INFORMATII GENERALE PRIVIND OBIECTIVUL DE INVESTITII

1.1. DENUMIREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII
Modernizare strada Epaminonda Bucevschi din municipiul Suceava

1.2. ORDONATOR PRINCIPAL DE CREDITE/INVESTITOR

Municipiul Suceava, JUDETUL SUCEAVA
1.3. ORDONATOR DE CREDITE (SECUNDAR/TERTIAR)

Municipiul Suceava, JUDETUL SUCEAVA
1.4. ELABORATORUL STUDIULUI DE FEZABILITATE
SC North Point Design SRL

Registrul Comertului J33/304/2021
Cod unic de inregistrare 43728564

2 SITUATIA EXISTENTA SI NECESITATEA REALIZARII

OBIECTIVULUI/ PROIECTULUI DE INVESTITII.

2.1. COCLUZIILE STUDIULUI DE PREFEZABILITATE ( IN CAZUL IN CARE A
FOST ELABORAT IN PREALABIL) PRIVIND SITUATIA ACTUALA,

NECESITATEA SI OPORTUNITATEA PROMOVARII OBIECTULUI

INVESTITII SI SCENARIILE / OPTIUNILE TEHNICO-ECONOMICE

IDENTIFICATE SI PROPUSE SPRE ANALIZA.

Nu a fost intocmit studiu de prefezabilitate.

2.2. PREZENTAREA CONTEXTULUI : POLITICI, STRATEGII, LEGISLATIE

ACORDURI RELEVANTE, STRUCTURI INSTITUTIONALE SI FINANCIARE

Prezenta documentatie este elaborata la cererea Beneficiarului in baza temei de proiectare,

in scopul stabilirii starii tehnice a strazii analizate in vederea proiectarii si executarii lucréarilor de



modernizare a carosabilului si reparatii a trotuarului pentru punerea in sigurantd a strazii si
asigurarea desfasurdrii traficului in conditii de siguranta si confort in conditiile dezvoltarii durabile.
Municipiul Suceava, Municipiul Suceava se afla in extremitatea nord-esticd a Romaniei, in
Podisul Sucevei, subdiviziune a Podisului Moldovei, la o altitudine medie de 325 metri. Localitatea
se giseste la intersectia drumurilor europene E85 si E58, la distantele de 432 km pe sosea si 450 km
pe calea ferata de capitala tarii, Bucuresti.
Luand Cetatea de Scaun a Sucevei ca punct de reper, zona Sucevei poate fi localizata dupa
coordonatele 47°39'5" latitudine N si 26°15'20" longitudine E..
Municipiul se invecineaza cu:
- La nord cu comuna Mitocu Dragomirnei ;
- Laest cu orasul Salcea ;
- La sud cu comuna Ipotesti ;
- La vest cu comuna Scheia.
Localitatea Suceava este traversata de: soseaua europeana E85 (DN 2), are asigurd
legatura rutiera cu Bucuresti, fatd de care se afld la 432 km.
Fata de celelalte municipii din judetul Suceava, Suceava se afld la urmatoarele distante:
e Falticeni — 25 km
e Radauti — 37 km
e Campulung Moldovenesc — 70 km

e Vatra Dornei — 110 km
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Strada care face obiectul prezentei documentatii este situata in intravilan si are lungimea
proiectata de 313.00m.

Respectarea normelor de protectia muncii pe toata perioada executiei lucrarilor prezinta o
obligatie a carei indeplinire revine in exclusivitate Antreprenorului, in functie de echipamentele si

tehnologiile adoptate.

2.3. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE SI IDENTIFICAREA DEFICIENTELOR

Strada este situata in Municipiul Suceava si are o lungime totala de 466.00m.

Conform OMT nr. 45/1998 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind proiectarea,
construirea si modernizarea drumurilor" drumurile se incadreaza in clasa tehnica IV. Promovarea
investitiei va conduce la evitarea pe viitor a producerii de pagube infrastructurii rutiere. Executarea
de imbriciminte de beton asfaltic pe drumurile calamitate, realizarea de santuri pentru scurgerea
apei, executarea de podete cu sectiuni mari de scurgere sunt o garantie cd in anii ce vor urma
realizarii investitiei pagubele vor fi nule.

Pentru o buna desfisurare a traficului in zona in conditii de siguranta si confort, cat i pentru
a estompa cauzele care genereaza degradarile, sunt necesare realizarea lucrarilor de modernizare a
structurii rutiere a drumurilor.

In prezent starea actuala a strazii care necesita reabilitata nu este una corespunzatoare,
structura rutiera fiind din pietris/balast cu intercalatii de pamant. Din aceasta cauza atat pietonii cat
si autovehiculele circula cu mare greutate iar in conditii meteorologice dificile, traficul rutier devine
si mai anevoios.

Strada este marginita de proprietati, traseul strazii fiind in mare parte in aliniament, avand
curbe sau franturi ce se racordeaza in mod necorespunzator.

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

Strada analizata se afla intr-o stare continua de degradare si nu este sistematizata

corespunzator, nu exista semnalizare rutieram nu exista elemente de preluare si evacuare a apelor

pluviale.

2.4. ANALIZA CERERII DE BUNURI SI SERVICII, INCLUSIV PROGNOZE PE
TERMEN MEDIU SI LUNG PRIVIND EVOLUTIA CERERII, IN SCOPUL
JUSTIFICARII NECESITATII OBIECTIVULUI DE INVESTITII



Investitia este justificata de nevoia de a mentine populatia din zona care se propune spre
modernizare pentru nu migra in zone mai bine dezvoltate si pentru a crea un acces la locuinte sau
garaje mai facil.

Dupa realizarea investitiei lucrdrile de intretinere si reparatii se vor face de cétre unitéafi
specializate ale administratorului drumurilor deoarece administratorul - beneficiarul trebuie s

asigure mentenania lucrarii pe o perioadd de minim 5 ani.

Investitia in strazi creeaza locuri de muncd nu numai pe durata executiei lucrarilor de
constructie a obiectivului ¢i si in timp pentru intretinere. in timp, numai ca un efect indirect, ca
urmare a dezvoltirii economice a zonei deservite de drumurile stradale studiate, pot aparea noi
locuri de munca in domeniul intreprinderilor mici si mijlocii din domeniul comertului sau al

industriel.

2.5. OBIECTIVE PRECONIZATE A FI ATINSE PRIN REALIZAREA

INVESTITIEI PUBLICE

Prin realizarea proiectului “Modernizare strada Epaminonda Bucevschi’ se doreste
imbunatitirea circulatiei vehiculelor dar si a persoanelor riverane strazii propuse spre modernizare
si se indeplinesc urmatoarele obiective propune:

a) aducerea structurii rutiere la parametrii tehnici corespunzatori clasei tehnice a strazii si
evitarea acestora de viitoare calamitati;

b) corectia si imbunatatirea elementelor geometrice ale strazii - profiluri transversale si
longitudinale, curbe, etc;

¢) executia de sisteme colectoare si de dirijare a apelor pluviale;

d) amenajarea trotuarelor si accesul catre garajele existente.

Se considera cd prin realizarea lucrdrilor prezentate mai sus, strada va fi adusa intr-o stare
care si corespundd cerintelor de calitate prevazute de Legea 10/1995 si anume, rezistentd si
stabilitate la actiuni statice, dinamice si seismice, sigurantd in exploatare, igiend, sidnatatea

oamenilor, protectia si refacerea mediului.

3. IDENTIFICAREA, PROPUNEREA SI PREZENTAREA A MINIM DOUA
SCENARII/OPTIUNI TEHNICO-ECONOMICE PENTRU REALIZAREA

OBIECTIVULUI DE INVESTITII
SCENARII TEHNICE PROPUSE



Strada propusa spre modernizare este o strada existenta care nu necesitd exproprieri de
terenuri particulare sau scoaterea din folosintd a altor suprafete (agricole, forestiere). Pentru

modernizarea acestei strazi au fost analizate mai multe scenarii §i variante tehnico economice:

- Scenariul fara proiect:

Varianta 0 - varianta ,,fard a face nimic”, varianta in care drumurile se degradeaza
permanent, accesul in zonele respective se vor face din ce in ce mai greu. Pe timp ploios accesul va
fi chiar imposibil, conditiile de trafic vor fi din cele mai rele, degradarea autovehiculelor va fi

maxima, consumul de combustibil va creste simtitor, etc.

- Scenariul cu proiect:

Varianta I — Sistem rutier suplu, in concordanta cu expertiza tehnica atasata studiului de

fezabilitate

- 4 cm strat de uzura din beton asfaltric tip BAPC16;

- 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4;

- 15 em strat superior de fundatie din piatra sparta;

- 25 cm strat inferior de fundatie din balast;

- 10 cm strat de forma din balast.

-+- pe zonele unde este posibila ridicarea liniei rosii si exista zestre din balast, se va scarifica
zestre existenta, se completeaza dupa caz, se reprofileaza si se compacteaza, va constitui strat de
forma;

-+- pe zonele unde nu este posibila ridicarea liniei rosii, se va excava intreaga structura rutiera si
se va realiza un strat de forma din materiale necoezive cu grosimea de 10 cm conform STAS 12253
- 84.

Prezinta costuri initiale relativ medii de executie si costuri de intretinere ridicate, foloseste
materiale locale si materiale din surse relativ apropiate pentru executie si intretinere, nu necesita
masuri pentru impermebilizarea stratului superior deoarece este asigurata prin constructie, asigura
rezistenta la factorii climaterici, prezinta un confort bun asigurat utilizatorilor necesita lucrari de

intretinere si reparatii frecvente si prezinta dificultate la punerea in opera.

Varianta II - varianta sistemului rutier rigid din dale de beton

-20 cm, dala din beton de ciment BcR 4.5;

-folie de polietilena/hartie Kraft;



-2 cm strat de nisip;
-25 cm strat inferior de fundatie din balast;

-10 cm strat de forma din balast.
-+- pe zonele unde este posibila ridicarea liniei rosii si exista zestre din balast, se va scarifica zestre

existenta, se completeaza dupa caz, se reprofileaza si se compacteaza, va constitui strat de forma;
~+- pe zonele unde nu este posibila ridicarea liniei rosii, se va excava intreaga structura rutiera si se
va realiza un strat de forma din materiale necoezive.

Prezinta costuri initiale relativ mari de executie si a costurilor de intretinere scazute,
folosirea materialelor locale si din surse apropiate de amplasament pentru executie si intretinere, nu
necesita masuri pentru impermebilizarea stratului superior deoarece este asigurata prin constructie,
asigura rezistenta la factorii climaterici, prezinta zgomot mai mare la rulare, prezinta un confort bun
asigurat utilizatorilor si nu necesita lucrari de intretinere si reparatii frecvente.

Prezinta costuri de intretinere scizute, folosirea materialelor locale i din surse apropiate de
amplasament pentru executie si intrefinere, nu necesitd masuri pentru impermebilizarea stratului
superior deoarece este asiguratd prin constructie, asigura rezistenta la factorii climaterici, prezinta
un confort bun asigurat utilizatorilor si nu necesita lucrari de intretinere si reparatii frecvente, dala
din beton se preteaza si la executia manuala — acolo unde realizarea mecanizata nu este posibila
datorita lipsei de spatiu.

Tinand seama de criteriile tehnico-economice, se recomanda ca solutie de modernizare a

strazii, Varianta A - sistem rutier suplu.

AVANTAJELE SCENARIULUI RECOMANDAT

Varianta optima propusi este yarianta I, din urmitoarele puncte de vedere:

- cresterea vitezel de circulatie;

- reducerea consumului de carburanti, lubrifianti, piese de schimb, prelungirea duratei de
viata a autovehiculelor;

- reducerea costurilor de operare a transportului;

- reducerea costurilor de exploatare;.

- reducerea ratei accidentelor prin adoptarea masurilor de siguranta

- imbunatatirea accesibilitatii pe strazi.

- asigurarea masrilor pentru protectia mediului prin reducerea prafului, zgomotului, noxelor,
preluarea si descarcarea apelor pluviale;

- impact direct si indirect asupra dezvoltarii economice, sociale culturale;
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- cresterea nivelului investitional si atragerea de noi investitori autohtoni si straini, care sa
contribuie la dezvoltarea zonei;

- stoparea sau diminuarea migratiei populatiei din zona rurala catre mediul urban sau in alte
tari;

- atragerea si stabilirea specialistilor necesari in administratie, sanatate, invatamant;

- crearea de noi locuri de munca;

- cresterea implicit a calitatii vietii;

- reducerea nivelului de saracie, a numarului de persoane asistate social;

- interventia mult mai rapida a seviciilor de asistenta medicala, veterinare care in prezent se

desfasoara anevoios;

3.1. PARTICULARITATI ALE AMPLASAMENTULUI:

3.1.A. DESCRIEREA AMPLASAMENTULUI ( LOCALIZARE- INTRAVILAN/
EXTRAVILAN, SUPRAFATA TERENULUI, DIMENSIUNI IN PLAN, REGIM
JURIDIC- NATURA PROPRIETATII SAU TITLUL DE PROPRIETATE,
SERVITUTI, DREPT DE PREEMPTIUNE, ZONA DE UTILITATE PUBLICA,
INFORMATII/ OBLIGATII/ CONSTRANGERI EXTRASE DIN
DOCUMENTATIILE DE URBANISM, DUPA CAZ

Lucrarea ce face obiectul prezentului studiu se va executa in Romania, judetul Suceava, pe

teritoriul Municipiului Suceava.
Imobilul (teren) este situat in intravilan, aflat in domeniul public al Municipiului Suceava,

conform certificatului de urbanism nr. 304 din 21.03.2024 si conform extrasului de carte funciara

pentru informare nr 60283.
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| Strada Epaminonda Bucevschi — propusa spre modernizare

3.1.B. RELATII CU ZONE INVECINATE, ACCESURI EXISTENTE SI/SAU CAI
DE ACCES POSIBILE

Accesul catre strada propusa spre modernizare se face din strada Gheorghe Doja.

3.1.C. ORIENTARI PROPUSE FATA DE PUNCTELE CARDINALE SI FATA DE
PUNCTELE DE INTERES NATURALE SAU CONSTRUITE.
Strada studiata se afla pe strada Gheorghe Doja, strada care are iesire spre Centura Suceveli,

spre Radauti, Mitocul Dragomirnei.

3.1.D. SURSE DE POLUARE EXISTENTE IN ZONA
Nu este prezenta vreo sursa de poluare majora in zona. Principali factori de poluare sunt

zgomotele produse de autovehicule.

3.1.E. DATE CLIMATICE SI PARTICULARITATI DE RELIEF.

Date climatice.

Amplasamentul apartine zonei de climat temperat-continental cu puternice influente baltice,
ceea ce conferd un regim de precipitafii bogat atat pe timpul iernii, cat si pe timpul verii. Cantitétile
de precipitatii sunt destul de reduse, 500-700 mm/an, cu valori mai ridicate (600 -700) in lunile de
vara (iunie — iulie) si valori mai scdzute in lunile de iarna - inceputul priméaverii (ianuarie —

februarie - martie).



Adancimea maxima de inghet este de 100-110 cm conform STAS 6054/77. privind

"Zonarea teritoriului Romaniei dupa adancimea de inghet — adancimi maxime de inghet".

3.1.F. EXISTENTA UNOR:

- RETELE EDILITARE IN AMPLASAMENT CARE AR NECESITA
RELOCARE/ PROTEJARE, IN MASURA IN CARE POT FI IDENTIFICATE
In zona strazii exista reteaua apa canal, gaz, dar modernizarea strazii avute in vedere nu

implica relocarea sau interventia asupra acestora.
- POSIBILE INTERFERENTE CU MONUMENTE ISTORICE/DE

ARHITECTURA SAU SITURI ARHEOLOGICE PE AMPLASAMENT SAU IN ZONA
IMEDIAT INVECINATA;EXISTENTA CONDITIONARILOR SPECIFICE IN CAZUL
EXISTENTEI UNOR ZONE PROTEJATE SAU DE PROTECTIE

Nu este cazul.
- TERENURI CARE APARTIN UNOR INSTITUTII CARA FAC PARTE
DIN SISTEMUL DE APARARE, ORDINE PUBLICA SI SIGURANTA NATIONALA

Nu este cazul.

3.1.G. CARACTERISTICI GEOFIZICE ALE TERENULUI DIN AMPLASAMENT -
EXTRAS DIN STUDIU GEOTEHNIC ELABORAT CONFORM NORMATIVELOR
IN VIGUARE

Date seismice.

Conform hartii de la Anexa la, SR 11100/1-93 amplasamentul studiat se situeaza in zona cu

seismicitate de 6 grade MSK.



ROIECT: MODERNIZARE STRADA EPAMINONDA BUCEVSCHI DIN MUNICIPIUL
( ;

FAZA: S.F. — Studiu de fezabilitate

ROMANILA

ISEISMIC ZONATION
B 1110071~ 4958

[

LI TTn

Fig.2. Zonarea seismica
Conform Normativului P100-1/2013 privind proiectarea antiseismica, amplasamentul
municipiului apartine zonei seismice care se caracterizeaza printr-o valoare ag=0,20g si o perioada
de control (colt) a spectrului de raspuns Tc = 0.70s (dupa harta cu zonarea seismica a teritoriului

Romaniei-valori de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare (prezentate mai jos).
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Fig.3. Zonarea valorii de varf a accelearatiei terenului pentru cutremure avand IMR = 100 ani
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Fig.4.Perioada de control (colt) a spectrului de raspuns Tc.

Date climatice.

Amplasamentul apartine zonei de climat temperat-continental cu puternice influente baltice,
ceea ce conferd un regim de precipitatii bogat atat pe timpul iernii, cét si pe timpul verii. Cantitatile
de precipitatii sunt destul de reduse, 500-700 mm/an, cu valori mai ridicate (600 -700) in lunile de
vara (iunie — iulie) si valori mai scazute in lunile de iarna - inceputul priméverii (ianuarie —
februarie - martie).

Adancimea maxima de inghet este de 100-110 cm conform STAS 6054/77, privind
"Zonarea teritoriului Romaniei dupa adancimea de inghet — adancimi maxime de inghet",prezentate

in harta de mai jos:

REPUBLICA SOCIALISTA
ROMANIA

ZONAREA DUPR ALINCIMEA
MAXMA OF INGHE T

Fig. 5. Zonarea dupa adancimea de inghet



Tipul climatic dupa repartitia indicelui de umiditate Thorontwhite, conform STAS 1709-
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Fig.6.Repartitia tipurilor climatice dupa indicele de umiditate Im
Conform CR1-1-3-2005 incarcarea din zapada pe sol este Sz=2.0 KN/m” avand intervalul de

recuperare IMR=50 ani.
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Fig. 7. Incarcarea din zapada pe sol Sz
Din punct de vedere al incarcarilor de vant, presiunea de referinta a vantului, mediata pe 10

minute qref=0.60 kPa conform CR 1-1-4/2012. Viteza vantului este 35 m/s conform NP 082-04.
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Fig.9.Valori caracteristice ale presiunii de referinta a vantului, mediata pe 10 min.

3.2. DESCRIEREA DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC, CONSTRUCTIV,
FUNCTIONAL-ARHITECTURAL SI TEHNOLOGIC:

- CARACTERISTICI TEHNICE SI PARAMETRI SPECIFICI OBIECTULUI DE
INVESTITII,

L



- VARIANTA CONSTRUCTIVA DE REALIZARE A INVESTITIEI, CU
JUSTIFICAREA ALEGERII ACESTEIA
- ECHIPAREA SI DOTAREA SPECIFICA FUNCTIUNII PROPUSE.

Proiectul vizeaza modernizarea strazii Epaminonda Bucevschi prin crearea unui nou sistem

rutier.

Pentru realizarea investitiei este necesard executia urmétoarelor categorii de lucrari:

» Amenajarea terenului

In cadrul acestei categorii de lucrri intra lucririle de pregitire a patului existent al strazii

pentru executia noului sistem rutier:
» Terasamente

Terasamentele de pamant se executd conform normelor Ts si Normativului C 182 - 82,

mecanizat si manual daca este cazul.

P Sistemul rutier

Grosimea straturilor rutiere suple a rezultat prin dimensionare, din ipoteza satisfacerii
cerintelor traficului preconizat pe aceste drumuri. Dimensionarea sistemului rutier suplu s-a realizat
in conformitate cu prevederile AND 605-2016 — “Normativ — Mixturi asfaltice executate la cald.
Conditii tehnice privind proiectarea, prepararea i punerea in opera” si ,.Normativului pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analiticd)” indicativ PD 177-2001 si
cu ajutorul programului de calcul Calderom 2000, pentru o perioadd de perspectiva de 135 ani,
rezultind un sistem rutier suplu.

SISTEM RUTIER SUPLU:
@ 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPCI16;

@ 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4;
@ 15 cm strat de fundatie superioara din piatra sparta;
@ 25 cm strat de fundatie inferioara din balast;

@ 10 cm strat de forma din balast.

» Profil transveral

Strada fiind marginita de limite de proprietati si cadastrale s-au ales mai multe profile tip astfel:



1. Intre km.0+000.00 — 0+130.00 — latime parte carosabila de 6,00m incadrata in borduri

mari 20x25 asezate pe o fundatie din beton C16/20;

2. Intre km.0+130.00 — 0+190.00 — latime parte carosabila de 3,50m incadrata in borduri

mari 20x25 asezate pe o fundatie din beton C16/20;

3. Intre km.0+190.00 — 0+215.00 — latime parte carosabila de 5,50m incadrata in borduri

mari 20x25 asezate pe o fundatie din beton C16/20;

4, Intre km.0+215.00 — 0+270.00 - latime parte carosabila de 3,50m+parcare
longitudinala/acces proprietati cu latimea de 2,50m, incadrata in borduri mari 20x25

asezate pe o fundatie din beton C16/20;

5. Intre km.0+270.00 — 0+313.00 — latime parte carosabila variala, incadrata in borduri

mari 20x25 asezate pe o fundatie din beton C16/20;

NOTA: Bordurile mari se vor aseza pe inaltime sau latime in functie de conditiile si

cerintele locale(acces la proprietati, treceri de pietoni).

» Trotuare pietonale

S-au proiectat alei pietonale pe zonele unde latimea a permis. Acesta a fost amplasat de la
km 0+000 — 0+130 pe ambele parti. Pe partea dreapta continua pe strada laterala pe o lungime de

20,00m, iar pe partea stanga pana la prima strada laterala.
Trotuarul are o latime de 1,20m cu tot cu borduri.
Structura rutiera a trotuarelor este urmatoarea:

@ 6cm pavele autoblocante
@ 3 cm strat de nisip;
@ 15 cm strat de piatra sparta.
@ 15 cm strat de balast.
P Profil longitudinal

In general profilul longitudinal se va pastra in mare linia rosie existenta fiind mici corectii si

racordari longitudinale, pentru a nu fi afectate intrarile in curtile existente.

B Scurgerea apelor pluviale



Scurgerea apelor pluviale se vor face la fata bordurilor. Pentru a ajuta la scurgerea apelor s-a
propus o rigola carosabila cu lungimea de 62,00m si 2 guri de scurgere. Toate acestea se vor

descarca intr-un podet tubular cu o lungime de 6,00m.

Descarcarea apelor din gurile de scurgere se va face cu teava corugata SN8 cu diametrul

nominal 160 mm.

B Semnalizare rutiera

Lucririle accesorii prevazute constau din indicatoare pentru orientarea si reglementarea
circulatiei in zonele periculoase (forma si dimensiunile indicatoarelor sunt conform SR 1848/1 —
2011), precum si marcaje cu vopsea pe partea carosabild menite sa intdreasca si sa completeze

semnificatia semnelor de circulatie plantate.

In zona racordarii cu drumul judetean si comunal se vor amplasa indicatori de circulatie si
marcaje rutiere.

Felul indicatoarelor si locurile de amplasare se vor stabili de comun acord cu beneficiarul
investitiel.

Indicatoarele se vor prevedea pe partea dreapta a drumului in sensul de mers astfel incat sa
fie asiguratd o bund vizibilitate a acestora. Montarea indicatoarelor se va face pe stalpi special
destinati acestui scop. La proiectarea sistemului de indicatoare de circulafie se vor respecta
prevederile SR 1848/1 — 2011.

Marcajele rutiere se vor proiecta astfel incat sa asigure dirijarea si orientarea vehiculelor si
pietonilor completand semnificatia indicatoarelor de circulatie, astfel incét sa fie asigurate conditiile
de desfdsurare a circulatiei in conditii de siguranta.

Marcajele se vor proiecta a fi realizate cu vopsea reflectorizanta si vor fi atat longitudinale
(la doua benzi de circulatie), pentru separarea sensurilor de circulatie, cét si transversale, pentru
semnalizarea trecerilor de pietoni.

Formele si dimensiunile marcajelor, locul lor de amplasare vor respecta prevederile SR
1848/7 — 2015.

in timpul executiei lucrarile in zona vor fi semnalizate conform Normelor metodologice MI-
MT/octombrie 2000, privind conditiile de inchidere si de instituire a restrictiilor de circulatie.

Lucrarile accesorii previzute constau din indicatoare pentru orientarea si reglementarea

circulatiei in zonele periculoase (forma si dimensiunile indicatoarelor sunt conform SR 1848/1 —



2011), precum si marcaje cu vopsea pe partea carosabild menite sa intireasca si sd completeze

semnificatia semnelor de circulatie plantate.

» Lucrari conexe

Se vor ridica la cota atat caminele de canalizare si apa existente pe strada Epaminonda

Bucevschi.

Strada se incadreaza in:

- categoria de importantd C , conform HG 766 / 1997

- clasa tehnica IV conform Ordinului MT nr. 45/1998 si a Normelor tehnice din 27.01.1998
privind Stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice.

- clasa de importanti IV, cu grad de asigurare 5% in conditii normale conform Normativului
Departamental (conform OG. Nr. 43/28.08.1997).

Adoptarea elementelor geometrice ale drumurilor s-a facut astfel incét limitele proprietafilor

particulare ale locuitorilor din aceste doud localitati si nu fie incalcate si deci s nu fie nevoie de

exproprieri sau schimburi.

Strada proiectata va avea elemente geometrice conform:

- Ordin 49/1998 Norme tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile
urbane;

- STAS 10144/3-91 — Strazi — Elemente geometrice — Prescriptii de proiectate;

- STAS 10144/1-91 — Strazi — Profiluri transversale;

- SR 10144-4/1995 — Amenajarea intersectiilor pe strazi — Clasificare si prescriptii de
proiectare;

- STAS 10144-2/1991 — Strazi. Trotuare, alei de pietoni si piste de ciclisti. Prescriptii de
proiectare;

- 0.G.43/28.08.1997 — Legea drumurilor;

- STAS 2900 — 89 — Latimea drumurilor;

- STAS 863/1985 — Elemente geometrice ale traseului.

» Calculul categoriei de importanti a drumurilor

Conform H.G. 766/10.X11.1997 (Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a

constructiilor), categoria de importanta este C — lucrari de importanta normala.



Categoria de importan{d a fost stabilitd conform Regulamentului MLPAT, Ordin nr. 31/N
din 2.10.1995 . Metodologie de stabilire a categoriei de importanté a constructiilor”
Factorii determinanti care au stat la baza stabiliri categoriei de importanté au fost:

1. Importanta vitala.

2. Importanta social-economica si culturala.

3. Implicarea economica.

4. Necesitatea ludrii in considerare a duratei de utilizare (existenta).

5. Necesitatea adaptdrii la conditiile locale de teren si de mediu.

6. Volumul de munci si de materiale necesare.

Pentru evaluarea fiecirui factor determinant s-au avut in vedere céte trei criterii asociate, a
cédror punctare s-a facut conform celor stipulate in metodologie.

Evaluarea punctajului fiecarui factor determinant s-a facut pe baza formulei:
P(n) = k(n) x Z p(i) / n(i);
Rezulti o incadrare a constructiei in categoria de importanti normald — C.
Modalitatea aprecierii criteriilor asociate factorilor determinanti:
P(1) — Importanta vitala, in cazul unor disfunctii ale constructiei
S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:
p(i) — oameni implicati direct — nivel redus, punctaj 1;
p(ii) - oameni implicati indirect — nivel mediu, punctaj 2;
p(iii) — caracterul evolutiv al efectelor periculoase — nivel redus, punctaj 1;
P(2) — Importanta social economica si culturala, functiunile constructiei
S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:
p(i) — marimea comunitatii care apeleaza la functiuni — nivel apreciabil, punctaj 4;
p(ii) — ponderea pe care o au functiunile in comunitate nivel apreciabil, punctaj 4;
p(iii) — natura gi importanta functiunilor — nivel mediu, punctaj 2;
P(3) — Implicarea ecologica, influenta constructiei asupra mediului natural si construit
S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:
p(i) — masura in care realizarea §i exploatarea constructiei intervine in perturbarea mediului — nivel
redus, punctaj 1;
p(ii) — gradul de influenta nefavorabild — nivel redus, punctaj 1;
p(iii) — rolul activ in protejarea / refacerea mediului — nivel mediu, punctaj 2;
P(4) — Necesitatea ludrii in considerare a duratei de utilizare (existenta)

S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:



p(i) — durata de utilizare preconizata — nivel mediu, punctaj 2;

p(ii) — misura in care performantele alcatuirilor constructive depind de cunoasterea evolutiei acfiunilor
(solicitarilor)pe durata de utilizare — nivel apreciabil, punctaj 4;

p(iii) — masura in care performantele functionale depind de evolutia cerintelor pe durata de utilizare —
nivel mediu, punctaj 2;

P(5) — Necesitatea adaptarii la conditiile locale de teren si de mediu

S-a apreciat ca nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

p(i) — masura in care asigurarea solutiilor constructive este dependenta de conditiile locale de teren si
de mediu — nivel ridicat, punctaj 6;

p(ii) — masura in care conditiile locale de teren si de mediu evolueaza defavorabil in timp — nivel
mediu, punctaj 2;

p(iii) — misura in care conditiile locale de teren si de mediu determina activitati / masuri deosebite
pentru exploatarea constructiei — nivel mediu, punctaj 2;

P(6) — Volumul de munci si de materiale necesare

S-a apreciat cd nivelul de influenta al fiecarui criteriu asociat este:

p(i) - ponderea volumului de munca si de materiale inglobate — nivel ridicat, punctaj 6;

p(ii) — volumul si complexitatea activitdtilor necesare pentru mentinerea performantelor constructiei pe
durata de existenta a acesteia — nivel mediu, punctaj 2;

p(iii) — activititi deosebite in exploatarea constructiei impuse de functiunile acesteia — nivel redus,

punctaj 1;
Nr. Crt. Factorul determinant ' Criteriili asociate
k(n) P(n) p(i) p(ii) p(iii)
1 2 3 7 - =
1. 1 1 | 5 :
2, 1 3 4 4 2
3. 1 1 ] 7 :
4. 1 3 3 7 3
5. 1 3 5 3 5
6. 1 3 3 7 :
Total 6 14 20 15 T
14 (6<14<17)
Categoria de importantd C - Normala

Conform H.G. 766/10.XI11.1997 (Regulamentul privind stabilirea categoriei de impor-tan{d a

constructiilor), din analiza punctajului total obtinut prin luarea in considerare a punctajelor acordate



pentru cele trei criterii asociate, corespunzitoare celor sase factori determinanti: rezultd categoria de
importanta este C — lucrari de importanta normala.
Conform Catalog din 30.11.2004 (pentru aprobarea clasificatiei $i duratei normale de

functionare a mijloacelor fixe) obiectivul se incadreaza in:
Grupa 1 — Constructii
Subgrupa 1.3. — Constructii pentru transporturi, posta si telecomunicatii

Clasa 1.3.7. — Infrastructura drumuri (publice, industriale, agricole), alei, strdzi si autostrazi, cu

toate accesoriile necesare (trotuare, borne, parcaje, parapete, marcaje, semne de circulatie)
Subclasa 1.3.7.2. — cu imbriciminte din beton asfaltic sau pavaj pe fundatie supla.
Subclasa 1.3.7.3. — cu imbracaminte din beton de ciment.

Conform acestor incadrari, durata normata de viata a obiectivului este de 25 ani pentru beton

asfaltic respectiv 28 - 42 ani pentru beton rutier.

3.3. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI

Valoarea investitiei a rezultat din analize de pref pentru categoriile de lucrdri din procesul

tehnologic al executiei strazii pentru strada studiata.

Devizul general, devizul pe obiect si detalierea financiara pe structura capitolelor din devizul

general sunt anexate la prezenta documentatie.

3.4 STUDII DE SPECIALITATE, IN FUNCTIE DE CATEGORIA SI CLASA DE
IMPORTANTA A CONSTRUCTIILOR DUPA CAZ.
- Studiu topografic: anexat la finalul documentatiei

- Studiu geotehnic : anexat la finalul documentatiei
3.5 GRAFICE ORIENTATIVE DE REALIZARE A INVESTITIEI

Graficul de executie este realizat pentru durata de 9 luni cu tot cu receptia finala a lucrarii.

Categoria de Durata (Luni Calendaristice)




lucrari

Proiectare

Asistenta tehnica

Executie lucrari

4. ANALIZA FIECARUI/FIECAREI SCENARIU/OPTIUNI TEHNICO-
ECONOMICE PROPUSE

4.1 PREZENTAREA CADRULUI DE ANALIZA INCLUSIV SPECIFICAREA
PERIOADEI DE REFERINTA SI PREZENTAREA SCENARIULUI DE
REFERINTA.

Denumirea investitiei: ,,MODERNIZARE STRADA EPAMINONDA BUCEVSCHI
DIN MUNICIPIUL SUCEAVA”

PERIOADA DE REFERINTA

Perioada de referinti reprezinti numirul de ani pentru care sunt furnizate previziuni in analiza
costuri-beneficii. Previziunile proiectelor ar trebui s includa o perioada apropiati de durata de viata
economici a acestora si destul de indelungata pentru a cuprinde impacturile pe termenul cel mai
lung. Durata de viafd variazi in functie de natura investitiei. Intervalele de referintd pe sector — in

baza practicilor acceptate la nivel internagional §i recomandate de Comisie — este furnizat mai jos:

Sector Interval de referinta Sector Interval de referinta
Energie 15-25 Drumuri 25-30
Apa si mediul 30 Industrie 10
Cai ferate 30 Alte servicii 15
Porturi si
aeronorturi 25

Perioada de referinta pentru investitia aferenta acestui proiect este de 30 de ani.
Perioada de referinta sau Orizontul de timp reprezintd numarul de ani pentru care sunt

furnizate previziuni in analiza costuri-beneficii. Previziunile proiectului ar trebui sa includa o




perioada apropiata de durata de viata economica a acestora si destul de indelungata pentru a
cuprinde impactul pe termenul cel mai lung. Durata de viata variaza in functie de natura investitiei.
In sectorul - SANATATE - Orizontul de timp este de 30 ani conform Ghidului pentru analiza cost

- beneficiu a proiectelor de investitii.

Scenariul de referinta

In aceasta lucrare se utilizeazi doua notiuni importante: scenariu si optiune.
Descrierea unui scenariu reprezintd o prognoza privind viitorul unei activitafi.

Scenariile tehnice si economice reprezintd asa — numitele “alternative ale proiectului” care
indeplinesc integral obiectivele cerute. De exemplu, daca avem un teren si obiectivul consta in a
realiza cea mai bund utilizare a terenului respectiv, putem lua in considerare diverse scenarii (in
functie de restrictiile impuse de diversi factori): piata, parc de distractii, parc cu flori, parc IMM
(parc de afaceri) sau chiar utilizarea terenului pentru agricultura.

In cazul in care analizim o noui investitie, se pot ivi diverse scenarii cu privire la locatie.
Sau, daci obiectivul consta in reducerea pierderilor unui sistem de furnizare a apei cu 40%, acesta
poate fi atins prin intermediul unor scenarii diferite (proiecte alternative): schimbarea pompei si
rezervorului si citeva reinnoiri la nivelul reteleisau identificarea pierderilor in retea si inlocuirea
retelei pe cit de mult posibil. Sau, daca obiectivul constd in educarea tuturor copiilor de varstd
scolari dintr-o zond, scenariile includ: extinderea scolilor existente, construirea unor noi scoli (dar
unde?), redistribuirea copiilor din scolile existente, reabilitarea anumitor cladiri de scoli s1
achizitionarea de autobuze scolare. Aceste scenarii tehnice si economice sunt, de obicei, analizate in
cadrul studiului de pre-fezabilitate. Acestea apar in studiul de fezabilitate doar in cazul in care
s-a trecut peste faza de pre-fezabilitate.

Termenul de optiuni (sau alternative) este utilizat pentru a defini modalitatile alternative de
realizare a obiectivelor proiectului, in cadrul definit pentruun scenariu. Cu alte cuvinte, mai intéi
definim scenariile si apoi selectam cateva optiuni/alternative pentru fiecare scenariu.

Optiunile aferente analizei cost-beneficiu sunt intotdeauna comparate cu un scenariu de

referintdsi reprezinta modificéri fafa de acel scenariu.

4.2 ANALIZA VULNERABILITATILOR CAUZATE DE FACTORI DE RISC,
ANTROPICI SI NATURALI, INCLUSIV DE SCHIMBARI CLIMATICE, CE POT
AFECTA INVESTITIA



Amplasarea, constructia si intretinerea infrastructurii rutiere au un impact asupra mediului
concretizat prin ocuparea unor suprafete de teren, consumarea de materiale de constructii din
litosfera si folosirea unor tehnologii poluante care au efecte asupra omului cit si asupra atmosfereli,
faunei, vegetatiei, apei si solului.

Prin executia lucrarilor propuse s-au luat masuri pentru imbunatatirea conditiilor de
circulatie (starea suprafetei de rulare, elemente geometrice in plan, declivitati), care sa permita
circulatia cu viteza cit mai uniforma diminuind astfel emisia de noxe.

Eroziunea la suprafata provocata de deversarea apelor de ploaie sau provocata de actiunea
vantului si de schimbarile de temperatura poate fi controlate prin protectia destinata cresterii
vegetatiei care in decursul anilor va reprezenta singura solutie de durata.

Se va avea in vedere ca resturile raimase in urma lucrarilor de intretinere sa nu afecteze
cadrul natural.

4.3 SITUATIA UTILITATILOR SI ANALIZA DE CONSUM

- Necesarul de utilitati si de relocare/protejate, dupa caz;

- Solutii penttu asigurarea utilitatilor necesare.

Pentru realizarea investitiei nu sunt necesare, mutarea retelelor electrice, gaze, beneficiarul

avand obligatia de a elibera terenul de sarcini inaitea executiei lucrarilor.

4.4 SUSTENABILITATEA REALIZARII OBIECTIVULUI DE INVESTITII

4.4.a. IMPACTUL SOCIAL SI CULTURAL, EGALITATEA DE SANSE;

Impactul social al proiectului este major, prin cresterea confortului locuitorilor comunelor.
Proiectul deserveste intreaga comunitate a Municipiului Suceava. Potrivit Recensamintului

din anul 2022 Municipiul Suceava are un numar de 84.308 de locuitori.

Egalitatea de sanse

Conceptul de egalitate de sanse s-a dezvoltat in contextul transformarilor sociale, culturale si
economice specifice secolului XX. Acest concept este corelat cu o serie de alte concepte,
importante in contextul promovarii drepturilor omului si a principiilor moderne privind dezvoltarea
economico-sociald. Egalitatea privind oportunitatile de dezvoltare, referitoare la cultura, egalitatea

in fata legii — toate acestea sunt la randul lor concepte care completeaza si inter-relationeaza cu



egalitatea de sanse.
O problematica specifica egalitatii de sanse se refera la egalitatea de gen — necesitatea ca aceasta sa
se manifeste pe toate palierele vietii sociale si economice. In cadrul vietii sociale, femeilor si
barbatilor nu li se acordd aceleasi roluri, nu li se dezvoltd aceleasi nevoi si interse. Nevoile,
interesele si rolurile vor fi influentate de apartenenta la o anumiti clasa sociald, de varstd, cultura,
orientare religioasd, sistemul politic sau economic din care fac parte indivizii.

in ciuda diferentelor enuntate, intr-o societate moderna, bazatd pe principii democratice este
necesar ca egalitatea de sanse si se manifeste in mod firesc, indiferent de diferentele de gen, toate
fiintele umane avind dreptul sa-si dezvolte capabilitdtile personale si sd aleagd folosirea
oportunititilor fira a fi limitate de roluri impuse, cu alte cuvinte, atat femeile céat si barbatii sa aiba
libertatea de a-si realiza in mod echitabil aspiratiile fard ca o categorie de gen sa fie avantajati in
detrimentul celeilalte. Astfel, promovarea conceptului de egalitate de sanse presupune eliminarea
discrimindrilor de orice fel, posibilitatea ca fiecare membru al societatii sa isi poata utiliza liber
potentialul uman pe care il detine.

In ceea ce priveste proiectul de fata, elalitatea de sanse va fi conferita tutror celor care se

adreseaza sau manifesta in legatura cu necesitatea de interventie in anumite cazuri care se impun.

4.4.b. ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA PRIN REALIZAREA
INVESTITIEIL: IN FAZA DE REALIZARE, IN FAZA DE PROIECTARE;
Numir de locuri de munca create in faza de executie: vor fi dimensionate de executantul
lucrarilor in functie de durata de executie.
Lucririle de modernizare se vor realiza cu personalul muncitor calificat al antreprenorului.
Forta de munci necalificata, necesara pentru unele activitati de intretinere, va fi asigurata de
citre locuitorii municipiului, beneficiari de ajutor social. Nu se va creea nici un loc de munca

deoarece toate activitatile de intretinere specializata vor fi efectuate cu furnizori specializati.

4.4.c. IMPACTUL ASUPRA FACTORILOR DE MEDIU, INCLUSIV IMPACTUL
ASUPRA BIODIVERSITATII SI A SITURILOR PROTEJATE, DUPA CAZ;

Concluziile evaluirii impactului asupra mediului. Se va face o analizd a impactului asupra
mediului atdt in faza de studiu, conceptie si elaborare a proiectului, cat si pe perioada executiei
lucrarilor. Continutul proiectului va respecta legislatia in vigoare cu privire la Protectia mediului, cu

normele de protectie a mediului. Pe perioada executiei obiectivului se va avea in vedere:



protectia calititii apelor;
protectia aerului;
protectia impotriva zgomotului si vibratiilor;

protectia impotriva radiatiilor;

- + - &

sistemul rutier proiectat reflecta razele solare si contribuie, impreuna cu plantatiile de
copaci adiacente drumului, la sciderea temperaturii in zonele urbane cu pana la
100C;

protectia solului si subsolului;

protectia ecosistemelor terestre i acvatice;

protectia agezarilor umane si a altor obiective de interes public;

= = £ £

gospodarirea deseurilor;
4+ gospodarirea substantelor toxice si periculoase.
Categoriile de lucrdri pentru refacerea si imbunatatirea conditiilor de mediu, a conditiilor de
sandtate a oamenilor din zona sunt urmatoarele:
4 lucriri de terasamente pentru amenajarea platformei strazii si a trotuarelor pietonale;
< lucrari de finisare a platformei;

4 lucriri de executie a noului sistem rutier.

Dupa executia acestor lucrdri vor apare influente favorabile cu privire la imbundtatirea
factorilor de mediu si a sanatatii oamenilor, cét i din punct de vedere economico social, in stransa
legaturi cu efectele pozitive ce apar in urma imbunétatirii conditiilor de trafic dupd cum urmeaza:

4+ va scddea gradul de poluare a aerului;

4 se va reduce volumul de praf in zona drumului, praf care se depune pe vegetatia
existenta si impiedica procesul de fotosinteza;

4+ se va asigura o fluentd a traficului, lucru ce va conduce la reducerea consumului de
carburant si implicit a evacudrii de noxe;

4 se va evita eroziunea solului prin imbunatatirea conditiilor hidraulice.

Impactul asupra calitatii apei - in etapa de constructie - Fata de situatia prezenta, in
perioada de constructie va rezulta suplimentar apa uzata menajera. Pentru organizarea de santier si
baza de productie se va executa un sistem local de epurare a apelor menajere din spatii igienico-

sanitare — se adopta un sistem de fosa septica.



Lucrarile de terasamente determind antrenarea unor particole fine de pAmant care pot ajunge
in apele de suprafatd. Manipularea si punerea in operd a materialelor de constructii (beton, agregate,
etc.) determina emisii specifice fiecdrui tip de material si fiecarei operatii de constructie. Datorita
volumului redus al acestor emisii nu pot rezulta cantitati importante de asemenea pulberi deversate.

Se pot produce pierderi accidentale de materiale, combustibili, uleiuri din masinile si
utilajele santierului. Manevrarea defectuoasd a autovehicolelor care transportd diverse tipuri de
materiale sau a utilajelor in apropierea cursurilor de apa pot conduce la producerea unor deversari
accidentale in acestea. In cazul traversirii cursurilor de apa mici se produce o poluare mecanicd cu
suspensii rezultate din sdpituri, avand in vedere latimile reduse ale albiilor si durata de executie
scurtd aceste poluari sunt neglijabile.

Platforma organizirii de santier va fi realizatd astfel incdt apa meteorica si fie si ea
colectatd printr-un sistem de santuri sau rigole pereate, unde si se poatd produce o sedimentare
inainte de descarcare. In faza actuala nu se cunosc constructorii care vor executa lucrarile. Acestia
vor solicita Inspectoratului de Protectia Mediului, autorizafii pentru functionarea bazelor de
productie. In acest moment nu se pot cuantifica pierderile de materiale sau combustibili in timpul
procesului de executie, care ar putea fi spalate de ploi §i ar putea ajunge apoi in apele de suprafatd
sau s-ar infiltra in freatic. In fazele de executie, apele pluviale, care pot fi incarcate cu pulberi
purverulente datorate prezenfei depozitelor temporare de materiale, pot fi deversate in cursurile
naturale de apd in condifiile respectdrii prevederilor NTPA 001/2002 aprobate prin HG
nr.188/2002, si a conditiilor impuse de Apele Romane.

Impactul asupra calitatii aerului in etapa de constructie:

Executia lucrdrilor constituie, pe de o parte, o sursd de emisii de praf, iar pe de alta parte,
sursa de emisie a poluantilor specifici arderii combustibililor fosili ( produse petroliere distilate) atat
in motoarele utilajelor necesare efectudrii acestor lucrari, cat si ale mijloacelor de transport folosite.
Instalatiile de alimentare cu carburanti si de intrefinere a utilajelor de transport sunt surse de poluare
asupra aerului. Aceste instalafii trebuiesc verificate periodic in timpul functionarii din punct de
vedere al protectiei mediului.

Activitatea de constructie poate avea, temporar (pe durata executiei), un impact local asupra
calitatii atmosferei. Emisiile de praf, care apar in timpul executiei lucrarii, sunt asociate lucrarilor
de excavare, de manipulare a paméntului ¢i a nisipului, precum si a altor lucréri specifice.
Degajirile de praf in atmosferd variaza adesea substantial de la o zi la alta, depinzand de nivelul

activitatii, de specificul operatiilor si de conditiile meteorologice.



Activitatea utilajelor cuprinde, in principal, decaparea si depozitarea pimantului vegetal,
sapaturi si umpluturi, in sanful sapat se realizeaza patul de pozare din nisip, faze tehnologice in
urma cérora se genereazi emisii de praf. Aria principald de emisie a poluantilor rezultafi din
activitatea utilajelor si mijloacelor de transport se considera axa lucrarii extinsa lateral, pe ambele
parti, cu cate o fasie de 10 m latime ceea ce conduce la o fagie de cca. 30 m lafime, respectiv 15 m
de o parte si de cealaltd a axului drumului. Concentratiile maxime de poluanti se realizeaza in
cadrul acestei arii. Studiile de specialitate aratd ca, in exteriorul acestei arii, concentratiile de
substante poluante in aer se reduc substantial. Astfel, la 20m in exteriorul fasiei concentratiile se
reduc cu 50 % si la peste 50 m reducerea este de 75%.

Se considera ci activitatea de santier organizatd in mod corespunzator poate evita riscurile

aratate, asigurand protectia biocenozelor, menginerea echilibrului ecologic.

Impactul asupra solului si subsolului

In etapa de constructie calitatea solului poate fi afectata din cauza scurgerilor de ulei si
combustibil. De asemenea, solul poate fi tasat din cauza echipamentelor grele si pot apérea pierderi
din cauza excavarilor. Acestea afecteazi solul doar local si temporar. Dupi terminarea lucrérilor din
cadrul obiectivului terenul se va reface si inierba.

Deseurile ce nu pot fi refolosite in cadrul santierului, respectiv deseurile menajere, cele din
bazele de intretinere a utilajelor, deseurile din lemn, materiale plastice, cauciuc, metale, materiale
izolatoare etc., vor fi stocate provizoriu in depozite sau pe platforme special amenajate si ulterior
predate unitafilor specializate de preluare, reciclare si depozitare a deseurilor.

Prin HG nr.155/ martie 1999 pentru .Introducerea evidentei gestiunii deseurilor i a
Catalogului European al Deseurilor” se stabileste obligativitatea pentru agentii economici §i pentru
orice alti generatori de deseuri, persoane fizice sau juridice de a tine evidenta gestiunii deseurilor.
Antreprenorul are obligatia, conform HG. mentionate mai sus sa {ina evidenta lunard a producerii,

stocdrii provizorii, tratérii si transportului, reciclarii si depozitarii definitive a degeurilor.

Impactul sonor in etapa de constructie:

Procesele tehnologice de executie a drumurilor implica folosirea unor grupuri de utilaje cu
functii adecvate. Aceste utilaje reprezintd tot atdtea surse de zgomot. Pornind de la valorile
nivelurilor de putere acustica ale principalelor utilaje folosite si numarul acestora intr-un anumit

front de lucru, se pot face unele aprecieri privind nivelurile de zgomot si distantele la care acestea se

inregistreaza.



Utilaje folosite si puteri acustice asociate:

excavatoare Lw~ 117 dB(A)
tractor cu remorcd  Lw ~ 105 dB (A)

Suplimentar impactului acustic, utilajele de constructie, cu mase proprii mari, prin
deplasarile lor sau prin activitatea in punctele de lucru, constituie surse de vibratii. Pentru a evita
disconfortul populatiei in zond se va lucra doar pe timpul zilei, noaptea lucrarile fiind sistate. A
doua sursa principald de zgomot si vibratii in santier este reprezentata de circulatia mijloacelor de
transport. Pentru transportul materialelor (beton rutier, nisip, materiale de constructii etc.) se
folosesc basculante/ autovehicole grele.

Efectele surselor de zgomot si vibratii de mai sus se suprapun peste zgomotul existent,
produs in prezent de circulatia pe cdile ferate si drumurile existente. Pe baza datelor privind
puterile acustice ale surselor de zgomot descrise anterior, se estimeazd ca in santier, in zona
fronturilor de lucru vor exista niveluri de zgomot de pani la 90 db(A), pentru anumite intervale de
timp, dozele de zgomot nu vor depisi valoarea de 90 db(A), admisa de normele de protectia muncii.

Din literatura de specialitate si din observatiile efectuate de-a lungul timpului pe santiere, se
poate spune cd parcurgerea unei localitdti de catre autobasculantele ce deservesc gantierul, pot
genera niveluri echivalente de zgomot, pentru perioadele de referinta de 24 ore, peste 50 db(A),
dacd numarul trecerilor depiseste 20. La trecerea autobasculantelor prin localitdfi pot apdrea
niveluri ale intensitatilor si vibratiilor peste cele admise. Valori prognozate precise nu pot fi facute
din cauza numarului mare de factori ce pot influenta aceste niveluri.

In timpul constructiei, in fronturile de lucru si pe anumite sectoare, pe perioade limitate de
timp, nivelul de zgomot poate atinge valori importante, fard a depési 90 db(A) exprimat ca Leq
pentru perioade de maxim 10 ore. Masurile de protectie impotriva zgomotului i a vibratiilor sunt:

-pentru lucrarile din localitafi sau din vecinatatea acestora se recomanda lucrul numai in perioada
de zi, respectandu-se perioada de odihna a locuitorilor;
-pentru protectia antizgomot, amplasarea unor constructii ale santierului se va face astfel incat sa

constituie ecrane intre santier si localitate.

Impactul asupra celorlalte utilitati:

Se va avea in vedere la executarea terasamentelor existenta in amplasamentul respectiv a
retelelor apartinand altor utilitati (electrice, telefonie) iar in cazul depistarii unor astfel de situafii se
vor opri lucrarile, se vor anunta conducerile unitatilor ce deservesc aceste utilitagi si se vor lua

masurile corespunzatoare.



4.4.d. IMPACTUL OBIECTIVULUI DE INVESTITIE RAPORTAT LA CONTEXTUL
NATURAL SI ANTROPIC IN CARE ACESTA SE INTEGREAZA, DUPA CAZ;

Infrastructurile rutiere prin definitie reprezinta sisteme suport esentiale pentru o comunitate
umani, fiind proiectate avand in vedere mai multe functii, fiind puse in legétura cu contextul larg de
mediu, social sau economic. Eficienta infrastructurilor de transport, reprezinta un element central al
durabilitatii asezarilor umane.

Elementele de planificare rurald si amenajare a teritoriului, tin din ce in ce mai des cont de
valoarea serviciilor ecosistemice pentru calitatea vietii, mai ales in noile conditii ale spatiului rural:
complexitate ridicatd, fragmentare accentuata si lipsa structurdrii concentrice, amestec functional si
folosesc infrastructurile rutiere, sau tehnici caracteristice acestora, drept un instrument de
armonizare a legaturii dintre comunitatile umane si mediul in care triiesc.

Nivelul local necesitd dezvoltarea unui echilibru intre componentele de mediu, sociale si
economice, prin care vor determina pentru infrastructurile rutiere capacitatea de a atinge obiectivele
stabilite.

Amenajarea teritoriului prin strazii propuse reabilitarii prin acest proiect are drept obiective
dezvoltarea economicd si sociala echilibratd a regiunilor si zonelor, cu respectarea specificului
acestora; imbunatitirea calitatii vietii oamenilor si colectivititilor umane; gestionarea responsabild a

resurselor naturale si protectia mediului; utilizarea rationald a teritoriului.

4.5 ANALIZA CEREREIlI DE BUNURI SI SERVICII, CARE JUSTIFICA

DIMENSIONAREA OBIECTIVULUI DE INVESTITII.

Prin realizarea proiectului “Modernizare strada Epaminonda Bucevschi” se doreste
imbunititirea circulatiei vehiculelor dar si a persoanelor riverane strazii propuse spre modernizare
si se indeplinesc urmatoarele obiective propune:

a) aducerea structurii rutiere la parametrii tehnici corespunzatori clasei tehnice a strazii si
evitarea acestora de viitoare calamitati;

b) corectia si Imbunatitirea elementelor geometrice ale strazii - profiluri transversale si
longitudinale, curbe, etc;

¢) executia de sisteme colectoare si de dirijare a apelor pluviale:

d) amenajarea trotuarelor si accesul catre garajele existente.

Se considera ca prin realizarea lucrarilor prezentate mai sus, strada va fi adusa intr-o stare

care si corespundid cerintelor de calitate prevazute de Legea 10/1995 si anume, rezistentd si



1ODER

stabilitate la actiuni statice, dinamice si seismice, sigurantd in exploatare, igiend, sdnatatea

oamenilor, protectia si refacerea mediului.

4.6 ANALIZA FINANCIARA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE
PERFORMANTA FINANCIARA: FLUXUL CUMULAT, VALOAREA
ACTUALIZATA NETA, RATA INTERNA DE RENTABILITATE;
SUSTENABILITATEA FINANCIARA

Analiza financiard a fost efectuata din punctul de vedere al proprietarului investifiei
Municipiul Suceava, Judetul Suceava si a fost realizatd pentru o perioada de operare de 20 de ani, in
conformitate cu manualul de analizi cost-beneficiu pentru investitii in infrastructura: ,,GHID
NATIONAL PENTRU ANALIZA COST - BENEFICIU A PROIECTELOR FINANTATE DIN
INSTRUMENTELE STRUCTURALE”, ghid realizat de Autoritatea pentru Coordonarea
Instrumentelor Structurale cu sprijinul consultantilor JASPERS si in consultare cu Autoritatile de
Management relevante si Directia Generala Politica Regionald a Comisiei Europene.

Rata de actualizare utilizata in cadrul analizei financiare este de 5% conform recomandarilor
de elaborare a analizei cost-beneficiu din Ghidul Solicitantului.

Metoda utilizatd in dezvoltarea Analizei financiare este cea a ..fluxului net de numerar
actualizat". In aceastd metoda, fluxurile non-monetare, cum ar fi amortizarea si provizioanele, nu
sunt luate in considerare.

Au fost luate in considerare totalul cheltuielilor din devizul general al investitiei in mil lei,
precum si repartizarea costurilor investitiei pe perioada de implementare a proiectului — 14 luni, in
conformitate cu graficul prezentat in prezentul studiu.

In analiza cost-beneficiu se va lua in considerare valoarea proiectului fara taxa pe valoarea

adaugata.
Rata de actualizare 5%
Perioada de actualizare 20 ani
Metoda utilizata Flux net de numerar actualizat
Durata de implementare 12 luni
Cost total proiect lei 985,757.26 FARA TVA

Veniturile proiectului

Beneficiile corespunzitoare proiectului, obtinute la inceputul vietii acestuia, valoreaza mai



mult, in termeni reali, decat aceleasi beneficii obfinute la un moment dat in viitor. La fel,
cheltuielile produse la inceputul proiectului au un impact mai mare decét cele care se produc mai
tarziu.

Costurile si fluxul de numerar variaza nesemnificativ de la un an la altul. Asemenea variatii
sunt prevazute cu un anumit grad de sigurantd, si sunt incluse in evaluarea proiectului.

A evalua un proiect pe o perioadad de timp asa de lunga poate duce la ideea ca se incearca
justificarea investitiei prin beneficii care sunt atdt de departe in timp, incat poate cd nu vor fi
obtinute niciodata. Cu cat perioada de timp luata in calcul este mai lunga, cu atét posibilitatea de a
lua o decizie gresitd referitoare la o propunere creste deoarece:

e creste probabilitatea ca afacerea sa aiba probleme;
e existd o mare probabilitate ca activele utilizate in mod curent sd devina mai pufin

fiabile si viabile din punct de vedere economic §i si necesite inlocuiri.

4.7. ANALIZA ECONOMICA, INCLUSIV CALCULAREA INDICATORILOR DE

PERFORMANTA ECONOMICA: VALOAREA ACTUALIZATA NETA, RATA

INTERNA DE RENTABILITATE SI RAPORTUL COST-BENEFICIU SAU, DUPA

CAZ, ANALIZA COST-EFICACITATE

Avand in vedere ca investitia publicd are un cost mai mic de 50 milioane euro, nu a fost
realizata. Beneficiile socio-economice ale proiectului sunt mai mari decét costurile, acesta fiind un

proiect de utilitate publica.

4.8. ANALIZA DE SENZITIVITATE

Aceasta analiza are ca scop selectarea variabilelor critice ale caror variatii au cel mai mare
efect asupra ratei interne a rentabilitatii sau valorii nete actualizate.

Variabilele critice sunt acei parametric pentru care variatia pozitiva sau negative de 1%
provoaca crestera cu 1% a ratei interne a rentabilitatii sau cu 8% a valorii nete actualizate. In analiza
de senzitivitate se apreciaza gradul de risc, se sugereaza masurile ce ar trebui luate pentru reducerea

riscurilor proiectului si se face o evaluare generala a eficientei proiectului.



4.9. ANALIZA DE RISCURI, MASURI DE PREVENIRE/DIMINUARE A

RISCURILOR

Analiza de risc consta in studierea probabilitatii ca un proiect si dobandeasca o performanta
satisfaciitoare in termenii ratei interne a rentabilitatii sau a valorii actuale nete, precum si studierea

variabilittii rezultatelor comparativ cu cea mai buna estimare anterioara.

Procedura recomandata pentru evaluarea riscurilor este ca in primul rand sa se efectueze o
analiza a senzitivititii, adicd a impactului pe care schimbdrile previzute in variabilele ce determina
costurile si beneficiile il pot avea asupra indicatorilor financiari i economici calculafi, iar in al
doilea rand studiul distributiilor probabile ale variabilelor selectate si calcularea valorii prevazute a
indicatorilor de performanta ai proiectului.

Modul cel mai adecvat de prezentare a rezultatului este exprimarea in termenii distributiei
probabile sau probabilitatii cumulate a ratei interne a rentabilitétii si a valorii nete actualizate in
intervalul rezultat de valori.

Exista proiecte cu riscuri inalte dar cu beneficii sociale ridicate, dar si proiecte cu riscuri
mici insd cu beneficii sociale reduse.

In cazul acestei investitii, deoarece scopul realizirii ei nu este obtinerea de profit, analiza de
risc si sensitivitate a investitiei nu identifica riscuri majore si probabilitatea de producere a lor este
redusd si apropiatd valorii de referinta. Fiecare proiect are riscuri in implementare §i operare, mai

mari sau mai mici, importanta acestora evidentiindu-se functie de impactul produs.

Cine

Categoria de este
risc Descriere Consecinte responsab

Eliminare il de

Riscuri tehnice si

tehnologice




Consecinte
pentru
ambele parti.

Pentru executantii

Riscul este atdt fizic| lucrarii  venituri | Beneficiaru nu va efectua
Receptie cét si operational si se| realizate si| plata intregii contravalori
investitie refera la intarzierea| profituri pierdute.| a lucrarii pana la receptia | Investitorul
executarii receptiei | Pentru beneficiari | investitiei
Riscul ca resursele Executantul poate
necesare Cresteri de cost si| gestiona
Resurse implementarii in unele cazuri| riscul prin contracte cu
necesare proiectului si coste| efecte  negative | specificatii  ferme, cu| Executantul
implementarii mai mult decit s-a| asupra calititii | clauze specifice privind
Calitatea  proiectirii
si/sau a Cresterea Investitorul poate
Intretinere  si | lucrarilor si  fie| costului cu efecte| gestiona riscul prin clauze
reparare necorespunzatoare negative  asupra| contractuale de garantie| Investitorul
avind _ca  rezultat| utilizarii a_lucrarilor efectnate de
Imposibilitatea
Executantul nu are beneficiarului de a[lnvestitorul examineazai in
Capacitate capacitatea tehnica frealiza detaliu capacitatea tehnicd [Executantul
tehnicd necesara pentru imodernizarea si financiard a
Solutii  tehnice | Solutiile tehnice [Toate Investitorul poate
vechi sau | propuse nu beneficiile gestiona Investitorul
inadecvate sunt corespunzitoare jestimate sunt mult fiscul prin clause
din diminuate contractuale
punct de  vedere referitoare la calitatea
tehnologic lucrérii
Verificarea permanenta
Intarzieri in darea injpe faze a personalului de [Resposabilul
Faza de receptie | Risc de juz a strazilor executie. cu darea
finala a lucrarii | neaprobare a modernizate Verificarea tuturor fazelorfin uz a
receptiei finale de constructie strazilor




Riscul de aparitie a

unui eveniment care

institutionale

Faza de oenereaza costuri  [Verificarea tuturor fazelor
exploatare Risc de intretinere suplimentare de de constructie Investitorul
intretinere datorita
executiel lucrarilor
/Aparitia
unui
eveniment ce va  [[nvestitorul va analiza
Faza de | Risc de calamitati genera costuri situatia aparuta impreuna [[nvestitorul
exploatare suplimentare de cu organele abilitate din
Riscuri financiare
Riscul ca finantatorul Investitorul va analiza cu
sa Lipsa  finantarii| mare
Finantare nu poatd  asigura| pentru continuarea| atentie angajamentele | Investitorul
indiennnihil rocireala financiara | can finalizarea | financiare ale  cale o1
Evaluarea
incorectd a Investitorul nu
valorii Valoare investitiei si| poate asigura| Investitorul va utiliza
investitiei si a| costurile de operare| finantarea propriile resurse | Investitorul
costurilor  de| sunt subevaluate investitiei si| financiare pentru a se
operare functionarea acoperi costurile
sistemul suplimentare.
ui
Executantul va céuta
Valoarea  reald  a| Diminuarea in| un
Inflatia platilor, in timp, este| termeni reali a| mecanism Investitorul
diminuata de inflatie veniturilor corespunzator Executantul
realizate de | pentru compensarea
Riscuri




Riscul ca pe Veniturile investitorului
Modificarea parcursul Impact  negativ| Trebuie s  permitd
cuantumului proiectului regimul de| asupra veniturilor | acoperirea  diferentelor | Investitorul
impozitelor  si | impozitare general si| financiare ale | nefavorabile, pand la un

Daca facilitatea

se Investitorul va incerca si
Retragerea bazeazd pe un sprijin | Consecinte asupra | redreseze financiar | Investitor
sprijinului complementar surselor de | proiectul din surse proprii | ul
guvernamental | autoritatea finantare a| dupd schimbdrile ce|si ceilalti

guvernamentala va proiectului afecteaza in  mod | beneficiari

retrage acest sprijin discriminatoriu proiectul | ai

afectand negativ proiectului

Riscuri legale

Riscul

schimbarilor

legislative si a 0 crestere

politicii autoritétilor semnificativdi  in

guvernamentale care | costuri Lobby politic pe langa

nupot fi operationale  ale | autorititile publice de la
Schimbari anticipate la investitorului nivelurile superioare cu
legislative/de semnarea contractului | si/sau necesitatea | scopul ca actele | Investitorul
politicd si care sunt adresate | de a  efectua| normative cu impact

direct, specific s cheltuieli de| asupra proiectului  si

exclusiv proiectului capital pentru a| raméana neschimbate

ceea  ce conduce putea  raspunde

la costuri de capital | acestor schimbari

sau operationale

Concluzii:

Din analiza efectuata se pot desprinde urmétoarele concluzii:

Proiectul este oportun necesar comunitatii dupd finalizarea investitiei.
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SCENARIUL/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMICA OPTIMA,

RECOMANDATA

5.1. COMPARATIA SCENARIILOR / OPTIUNILOR PROPUSE , DIN PUNCT DE
VEDERE TEHNIC, ECONOMIC, FINANCIAR, AL SUSTENABILITATII

RISCURILOR

Scenariiile propuse pentru modernizarea structurii rutiere in Municipiul Suceava pe str.

Epaminonda Bucevschi, prezinta atat avantaje cat si dezavantaje.

In prezenta documentatie au fost adoptate si analizate doua scenarii ca solutie de

modernizare a strazii (scenarii propuse si analizate si in expertiza tehnica):

Varianta 1 — Sistem rutier suplu, in concordanta cu expertiza tehnica atasata studiului de

fezabilitate:

4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPCI16;

6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4,
15 c¢m strat de fundatie superioara din piatra sparta;

25 cm strat de fundatie inferioara din balast;

10 cm strat de forma din balast.

Varianta 2 - varianta sistemului rutier rigid din dale de beton

20 cm, dala din beton de ciment B¢cR 4.5;

hartie Kraft sau folie de polietilena de inalta densitate;
2 c¢m strat de nisip;

25 cm strat de fundatie din balast;

10 cm strat de forma din balast.

Varianta 1 — Sistem rutier suplu

AVANTAIJE

- Grosimea structurii asfaltice poate fi etapizata iar capacitatea portanta poate creste progresiv prin

investitii etapizate (ranforsari) pe masura cresterii traficului;

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

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



- Rugozitatea suprafetei poate fi sporita prin tratamente bituminoase, asigurandu-se circulatia si
pentru decliviati cu valori mai mari.
- In cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati (apa, canalizare, gaz, telefonie sau internet),

subtraversarea acestora se va realiza mult mai usor decat in cazul imbracamintilor din beton.

DEZAVANTAIJE

- Durata de serviciu este mai mica (numai 10-15 ani) decat a imbracamintii de beton de ciment (20-

30 ani);

- La temperaturi ridicate ale mediului ambiant apar deformatii (fagase) ale carosabilului;

- Structurile rutiere asfaltice sunt atacate de produsele petroliere ce se scurg accidental pe carosabil;

- Cheltuielile de intretinere sunt mai mari decat cele necesare pentru intretinerea betonului de
ciment;

- In cazul unei neintretineri corespunzatoare se degradeaza foarte repede;

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

- Costurile de executie sunt mai reduse decat in cazul imbracamintilor din beton de ciment rutier

Varianta 2 — Structura rutiera rigida.
AVANTAJE
- Durata de exploatare dubla fata de imbracamintile asfaltice;
- Sunt mai economice decat imbracamintile asfaltice atunci cand se folosesc pentru satisfacerea
traficului greu;
- Se recomanda a se aplica la drumurile pe care se circula cu viteze mai reduse;
- Nu se deformeaza la temperaturi ridicate ale mediului ambiant;
- Prezinta rezistenta mare la uzura, daca se folosesc agregate atent selectionate, prezinta o mai buna
rezistenta si comportare in timp decat imbracamintile asfaltice ;
- Prezinta rugozitate buna si nu este atacata de produsele petroliere (scurse accidental pe suprafata
carosabila);
- Necesita cheltuieli mai mici de intretinere fata de imbracamintile asfaltice;
- Culoarea deschisa a carosabilului se percepe mai bine noaptea sau pe ploaie.
- Se dovedesc a fi mai ieftine in cazul in care exista resurse materiale in zona, la mici distante.

DEZAVANTAIJE

- Investitia initiala este in relativ mai mare;



- Perioada de executie este mai mare;

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

- Dupa turnarea dalelor carosabilul se poate reda traficului dupa o perioada mai mare de timp, fata

de cateva ore la asfalt;

- Se folosesc numai pana la declivitati de 7%;

- Rosturile transversale necesita executie atenta si intretinere corespunzatoare, iar in exploatare

provoaca disconfort (socuri si zgomot);

- Nu poate prelua cresteri de trafic prin cresteri de capacitate portanta, ramforsarea ulterioara a

drumului este laborioasa — costisitoare.

- in cazul realizarii ulterioare a retelelor de utilitati (apa, canalizare, gaz, telefonie sau internet),

subtraversarea acestora se va realiza cu dificultate;

Tinand seama de criteriile tehnico-economice, recomandam ca solutie de modernizare a

strazii, expertul tehnic recomanda Varianta 1 - sistem rutier suplu.

5.2. SELECTAREA SI JUSTIFICAREA SCENARIULUI /OPTIUNII OPTIME
RECOMANDATE

Scenariul selectat d.p.d.v. tehnico-economic este Varianta 1, detaliat astfel:
4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16;

6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22.4;

15 ¢m strat de fundatie superioara din piatra sparta;

25 cm strat de fundatie inferioara din balast;

10 cm strat de forma din balast.

5.3. DESCRIEREA SCENARIULUI /OPTIUNII OPTIME RECOMANDATE
PRIVIND:

5.3.a OBTINEREA SI AMENAJAREA TERITORIULUI
Amplasamentul strazii a fost transmis de catre beneficiar prin tema de proiectare.

Amplasamentul strazii luate in studiu se afla in intravilanul Municipiului Suceava.

5.3.b ASIGURAREA UTILITATILOR NECESARE FUNCTIONARII
OBIECTIVULUI

Lucrarile prevazute pentru realizarea obiectivelor, prin prezenta documentatie, nu

necesita asigurarea de utilitati.



5.3.c SOLUTIA TEHNICA, CUPRINZAND DESCRIEREA, DIN PUNCT DE
VEDERE TEHNOLOGIC, CONSTRUCTIV, TEHNIC, FUNCTIONAL-
ARHITECTURAL SI ECONOMIC, A PRINCIPALELOR LUCRARI PENTRU
INVESTITIA DE BAZA, CORELATA CU NIVELUL CALITATIV, TEHNIC SI DE
PERFORMANTA CE REZULTA DIN INDICATORII TEHNICO-ECONIMICI
PROPUSI;

Varianta sistemului rutier suplu din beton asfaltic, este totusi o varianta scumpa, dar nu
si cea mai economica solufie pentru rezolvarea tuturor problemelor legate direct sau indirect de
traficul pe acestei. Este totusi o solutie pentru rezolvarea tuturor problemelor legate direct sau
indirect de traficul pe aceasta strada. Insd acest sistem rutier nu se comporta cel mai bine atat la
conditiile de trafic existente avand in vedere degradarile provocate de atelaje trase de cai potcoviti,
dar si la conditiile meteorologice din zoni (temperaturi scizute dar, in special fenomenul de inghet
— dezghet). Din punctul de vedere al intretinerii periodice aceastd varianta este cea mai costisitoare,

este o varianti cireia trebuie si i se acorde atentie deosebita.
Sistem rutier suplu

@ 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip BAPC16;

@ 6 cm strat de legatura din beton asfaltic deschis BADPC 22,4,
@ 15 cm strat de fundatie superioara din piatra sparta;

@ 25 cm strat de fundatie inferioara din balast;

@ 10 cm strat de forma din balast.
5.3.d PROBE TEHNOLOGICE SI TESTE

5.4. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI  AFERENTI
OBIECTIVULUI DE INVESTITIE

5.4.a INDICATORI MAXIMALI, RESPECTIV VALOAREA TOTALA A
OBIECTULUI DE INVESTITII, EXPRIMATA IN LEI CU TVA SI, RESPECTIYV,
FARA TVA, DIN CARE CONSTRUCTII-MONTAJ (C+M), IN CONFORMITATE
CU DEVIZUL GENERAL;

Nr. crt. Valoare investitiei LEI

1. Valoarea investitiei cu 1,171,125.56




TVA (conform deviz)
2. Valoarea C+M cu TVA
880,022.23
(conform deviz)
Nr. crt. Valoare investitiei LEI
1. Valoarea investitiei fara
985,757.26
TVA (conform deviz)
2. Valoarea C+M fara TVA
739,514.48
(conform deviz)

5.4.b INDICATORI MINIMALI, RESPECTIV INDICATORI DE PERFORMANTA -
ELEMENTE FIZICE/CAPACITATI FIZICE CARE SA INDICEATINGEREA
TINTEI OBIECTIVULUI DE INVESTITII - SI, DUPA CAZ, CALITATIVI, IN
CONFORMITATE CU STANDARDELE, NORMATIVELE SI REGLEMENTARILE
TEHNICE IN VIGOARE;

Principalii indicatori tehnici sunt urmatorii:
» Strada Epaminonda Bucevschi :
Lungime modernizata = 313,00 m;

Latime parte carosabila: cuprinsa intre 3,50 — 6,00m;

54.c INDICATORI FINANCIARI, SOCIO-ECONOMICI, DE IMPACT, DE
REZULTAT/OPERARE, STABILITI IN FUNCTIE DE SECIFICUL SI TINTA FIECARUI
OBIECTIV DE INVESTITII;

Principalii indicatori calitativi sunt:

Cresterea calitatii vietii, a gradului de confort pentru populatie;

Imbunatatirea aspectului estetic;

Reducerea poluarii prin praf;

Cresterea gradului de mobilitate;

Interventia mult mai rapida a serviciilor de asistenta medicala, veterinare, etc;

5.5. PREZENTAREA MODULUI IN CARE SE ASIGURA CONFORMAREA CU
REGLEMENTARILE SPECIFICE FUNCTIUNII PRECONIZATE DIN PUNCT DE
VEDERE AL ASIGURARII TUTUROR CERINTELOR FUNDAMENTALE



APLICABILE CONSTRUCTIEI, CONFORM GRADULUI DE DETALIERE AL
PROPUNERILOR TEHNICE

La elaborarea documentatiei au fost avute in vederea prescriptiile legislatiei generale
si a legislatiei de proiectare, hotarari guvernamentale si ordonante dupa cum urmeaza:
Legea 10/1995 — privind calitatea in constructii
Legea 50/1991 - privind autorizarea executarii constructiilor si unele masuri pentru
realizarea locuintelor.
Legea 125/1996 — privind modificari si completarea legii 50/1991;
OUG nr. 195/2005 — privind protectia mediului;
Hotarare 150/2010 — privind infiintarea, organizarea si functionarea consiliului
interministerial de avizare lucrari publice de interes national si locuinte;
HGR 51/1992 — republicata in 1996 privind unele masuri pentru imbunatatirea activitatii de
prevenire si stingere a incendiilor.
Ordin MLPAT 91/1991 pentru aprobarea formularelor, a procedurii de autorizare si a
continutului documentatiilor prevazute de legea 50/1991.
Hotararea 1076/2004 privind stabiirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru
planuri si programe;
HGR 525/1996 pentru aprobarea Regulamentului General de Urbanism.
HGR 925/1995 pentru aprobarea regulamentului de verificare si expertizare tehnica de
calitate a proiectelor, a executiei lucrarilor si a constructiilor.
Ordin MLPAT 77/N/1996 — privind aprobarea indrumatorului pentru aplicarea
regulamentului de verificarea si expertizare tehnica de calitate a proiectelor, a executiei
lucrarilor si a constructiilor;
HGR 273/1994-privind aprobarea Regulamentului de receptie a lucrarilor de constructii si
instalatiiaferente acestora;
Hotararea 706/1997 pentru aaprobarea unor regulamente privind calitatea in constructii;
Legea 98/2016 — privind achizitiile publice;
HG 395/2016 pentru aprobarea normelor de aplicare a Legii 98/2016;
Legea 481/2004 — privind protectia civila republicata.

5.6. NOMINALIZAREA SURSELOR DE FINANTARE A INVESTITIEI PUBLICE,
CA URMARE A ANALIZEI FINANCIARE SI ECONOMICE: FONDURI PROPRII,



CREDITE BANCARE, ALOCATII DE LA BUGETUL DE STAT/LOCAL, CREDITE
EXTERNE GARANTATE SAU CONTRACTATE DE STAT, FONDURI EXTERNE
NERAMBURSABILE, ALTE SURSE LEGAL CONSTITUITE.

Investitia se va finanta din fonduri proprii.

6. URBANISM, ACORDURI SI AVIZE CONFORME

6.1. Certificatul de urbanism

Certificatul de urbanism a fost emis de catre Primaria Muncipiului Suceava avand Nr. 304

din 21.03.2024

6.2. Extras(e) de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute de lege

Extrasele de carte funciara se anexeaza prezentei documentatii.

6.3. Actul administrativ al autoritatilor competente pentru protectia mediului, masuri de
diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor

acordului de mediu in documentatia tehnico-economica

Nu este cazul.

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

Nu este cazul.

6.5. Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitatea Imobiliara

Studiul topografic a fost realizat de catre PFA DRELCIUC ANDREEA si se anexeaza

prezentei documentatii.

6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de

investitii si care pot conditiona solutiile tehnice

Se vor obtine toate avizele conform certificatului de urbanism Nr. 304 din 21.03.2024.

Se vor respecta toate conditiile impuse de institutii le emitente.



7. IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

7.1.INFORMATII DESPRE ENTITATEA RESPONSABILA CU
IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

Municipiul Suceava, JUDETUL SUCEAVA

Adresa: Bulevardul 1 Mai, nr. 54, Suceava,
Romania, 720224

E-mail: primsv@primariasv.ro

Telefon/Fax : 0230212696

7.2.STRATEGIA DE IMPLEMENTARE, CUPRINZAND: DURATA DE
IMPLEMENTARE A OBIECTIVULUI DE INVESTITII ( IN LUNI
CALENDARISTICE ), DURATA DE EXECUTIEI, GRAFICUL DE
IMPLEMENTARE A INVESTITIEI, ESALONAREA INVESTITIEI PE
ANI, RESURSE NECESARE
Durata de implementare maxima a obiectivului de investitie este de 9 si este

influentata de posibilitatea finantarii acestuia.

7.3.STRATEGIA DE EXPLOATARE/OPERARE SI INTRETINERE: ETAPE,
METODE SI RESURSE NECESARE

Instructiuni privind exploatarea si intretinerea obiectivului de investitii

Dupa receptia preliminara pentru a mari durata de functionare a drumlui se vor
avea in vedere si se vor lua urmatoarele masuri:

= Constatarea la inceputul fiecarei primaveri sau dupa fiecare ploaie cu caracter
torential a starii tehnice a podetelor, sectiunii de scurgere a santurilor de colectare si
evacuare a apei din zona drumului si efectuarea lucrarilor de intretinere care s-ar
impune

= Intretinerea gurilor de scurgere prin inlaturarea depunerilor, degajarea
taluzurilor de crengi, arbori sau bolovani, care ar putea impiedica scurgerea normala a
apelor;

= In cadrul intretinerii curente a caminelor: se vor executa reparatii de tencuieli,
curatirea de noroi si gunoaie;

Reguli ce se vor aplica in timpul exploatarii si in cadrul lucrarilor de intretinere



» Prevederea semnalizarii rutiere pentru asigurarea conditiilor de securitate a
circulatiei in concordanta cu conditiile de trafic si clasa de incarcare;

= Stabilirea celei mai bune solutii, rationala de interventie, permanenta si nu
“Temporara” pentru remedierea deteriorarilor sau defectiunilor aparute daca e cazul.

» Lucrarile de intretinere sau eventualele reparatii se executa de catre
antreprenor pe baza unui dosar de reparatii insotit de justificarile necesare si viza
proiectului intocmit de proiectantul lucrarii sau institutia autorizata solicitata de
beneficiar in conformitate cu normativul AND 522-94.

» Toate lucrarile de intretinere cad in sarcina beneficiarului drumului.

Intretinerea drumurilor pe timp de iarna
Pentru asigurarea circulatiei rutiere in timpul iernii se vor lua urmatoarele masuri:
1) Masuri pregatitoare;
2) Masuri de prevenire a inzapezirii si deszapezire;
3) Masuri de prevenire si combatere a poleiului, ghetii sau zapezii in grosime
redusa;

1) Masuri pregatitoare

a) Punerea in ordina a drumurilor: se vor asigura materiale, forta de munca,
utilajele si mijloacele de transport necesare, stabilite in functie de volumul si natura
lucrarilor ce urmeaza a fi executate. Perioada 1 septembrie — 15 noiembrie;

b) Lucrari de impermeabilizare a partii carosabile.

c) Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor: Se va executa caratarea santurilor,
rigolelor, canalelor de scurgere si gurile de scurgere. Pe sectoarele unde cade grohotis sau
pamant actiunea se va repeta ori de cate ori este nevoie, in special in perioada de topire a
zapezii.

d) Inlaturarea obstacolelor care ar putea provoca inzapezirea drumurilor: in
special cele aflate pe directia vantului dominant — buruieni, maracini, tufe, lastari, tulpini,
et

e) Semnalizarea rutiera pe timpul iernii va fi completata cu :

- indicatoare »* drum lunecos” — inainte de curbe, a unor coborari periculoase,
sau unde se formeaza polei.

- indicatoare ” lanturi antiderapante obligatorii” inaintea rampelor sau
pantelor cu declivitatea peste 5% unde nu se actioneaza cu sare si unde se

formeaza frecvent polei, ghiata sau mazga;



D Organizarea activitatii de coordonare si informare:
- Instruirea personalului;
- Asigurarea informarii meteorologice si a prognozei;
2) Masuri de prevenire a inzapezirii si de deszapezire a drumurilor
a) Prevenirea inzapezirii : prin patrularea cu utilaje — pe timp de ninsoare linistita sau
cand viscolele sunt slabe iar zapada spulberata nu poate imobiliza utilajele de pe drum —
autogredere, greder semipurtat, etc. sau autovehicole cu lama metalica cu benzi de
cauciuc.Mai pot fi folosite autostropitoare cu lama in fata si perie mecanica, tractoare
rutiere cu perie mecanica, etc. Cel mai recomandat — autogrederul, la o viteza de peste 30
km/h arunca zapada pe zona. Raza de actiune 30-50 km;
b) Dezapezirea drumurilor. Cand zapada este suluri sau cortina. Autofreze pe
drumuri modernizate, buldozere pe drumuri pietruite. Autogrederele eficiente pana la 60
cm. Se pot folosi si tractoare rutiere cu lama orientabila + autofreze. Cand zapada este mai

mare de 1,00 m se va actiona in trepte.

3) Masuri pentru intretinerea drumurilor pe timpul iernii
Poleiul apare ca fenomen general dar de multe ori si local — legat de
particularitatile microclimatice.
Cauze:
Inghetarea umiditatii existente pe partea carosabila, generata de precipitatii, dezghete,
condensarea umiditatii in exces din atmosfera (ceata);
Inghetarea precipitatiilor la contactul cu suprafata partii carosabile;
Tasarea, topirea si inghetarea straturilor de zapada, in urma circulatiei autovehiculelor.
Straturile de gheata — acumularea pe partea carosabila a unor cantitati mari de
apa sau in urma acumularii in timp.
Straturile de zapada — in urma ninsorilor linistite si dupa dezapezire.
Materiale antiderapante — maresc temporar rugozitatea: nisip natural, split,
zgura granulata.
Nisipul 0-3mm — cu procent mic de parti fine si argila. Criblura 15-25 mm
Materiale chimice — sare gema industriala 0-4 mm. Sa nu aiba la livrare o
umiditate peste 2%, iar substanta activa cel putin 96%. Se poate folosi si clorura de calciu

sau in amestec cu sare. Se pot face amestecuri de materiale chimice si autoderapante: in



depozit 3:1 — 6:1 in greutate. Depozitarea sa fie bine protejata contra umiditatii. Peste sare
15-20 cm nisip.
Raspandirea se va face mecanic cu raspanditoarele de nisip.
Aceste lucrari vor executate de beneficiar in conformitate cu normativele.
o AND 525/2000 Instructiuni privind protectia drumurilor pe timp de iarna,
combaterea lunecusului si a inzapezirii.
o AND 554/2002 Normativ privind intretinerea si repararea drumurilor
publice.
o AND 567/2002 Instructiuni privind modul de interventie in cazul
dezastrelor produse de fenomene meteorologice periculoase la drumurile

publice.

7.4.RECOMANDARI PRIVIND ASIGURAREA CAPACITATII
MANAGERIALE SI INSTITUTIONALE

e Conducerea institutiei formuleaza politica de asigurare a calitafii si obiectivele in
conformitate cu necesitatea de a atinge obiectivele propuse prin acest proiect;

e Implicarea tuturor membrilor administratiei publice locale;

e Abordarea sistemului calitifii ca proces pe mai multe nivele si stabilirea responsabilitatilor
in functie de nivel. Stabilirea activitatilor si identificarea interactiunilor complexe;

e Abordarea sistemului calititii ca proces managerial. Analiza periodicd a situatiei
implementirii sistemului prin sondaje, rapoarte, sedinte si alte actiuni din care sa rezulte
situatia indeplinirii obiectivelor;

e Imbunitatirea continud ca obiectiv permanent;

e [Evaluarea interna si evaluarea externd;

e Fundamentarea deciziilor pe baza de fapte, analize si informatii complete;

e Relatia reciproc avantajoasa cu beneficiarii obiectivului de investitii;

e Transparenta informatiilor.

8. CONCLUZII SI RECOMANDARI

Principalii beneficiari directi ai proiectului sunt utilizatori acestei strazi, aceia care
beneficiaza in mod direct de imbunatatirea conditiei tehnice a infrastructurii rutiere, ceea ce

determina conditii superioare de circulatie.



In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe si indirecte
identificate pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca cat mai complet impactul
socio-economic al proiectului:

a. Imbunatatirea starii tehnice a infrastructurii rutiere;
7. reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs pentru persoane —
direct
8. reducerea costurilor determinate de accidentele rutiere — indirect
9. reducerea costurilor legate de mediul inconjurator — direct
10. reducerea timpilor de imobilizare a marfurilor — direct
b. Cresterea nivelului de trai al populatiei rezidente in vecinatatea locatiei de
proiect — indirect
c. Asigurarea accesului la serviciile publice — salvare, pompieri, politie —
indirect
d. Crearea locurilor de munca temporare pe perioada de implementare a
proiectului — direct;
e. Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit — indirect
f. Cresterea volumului investitiilor atrase — indirect
Alte beneficii socio-economice non-monetare:
11. Cresterea valorii terenurilor si a imobilelor prin cresterea atractivitatii celor invecinate cu
locatia proiectului.

12. Atragerea altor investitii in zona.

Intocmit,
SC North Point Design

Ing. Croitor Alexandru_




