- Intrumente
Nationala de Structurale

I

K ! =<
de 1r.1f.rastru_c.t.u ra Autostrazi si 2007-2013
si investitii Drumuri Nationale
straine din Romania SA

Proicct co-finantat de Uniunea Europeana prin Programul Operational Sectorial Transport _2007—2013 ;

Completare Studiu de fezabilitate
pentru
»Modernizare DN 52 Alexandria - Turnu Magurele
km 1+350 - km 44+600, km 49+194 - km 52+649”

RAPORT FINAL
FAZA: COMPLETARE STUDIU DE FEZABILITATE

Memoriu de sinteza

REV. 0

Gl Il I I N T SN b - O e

==

Septembrie 2015

PROGRAMUL OPERATIONAL SECTORIAL TRANSPORT

TRANS

Mobilitate in Rominia. Conexiuni cu Europa.

il .l .



n

£|

)eqis

Numele documentului:

RAPORT DN52 - MEMORIU DE SINTEZA

Emis cu: Revizia 0
Data emiterii: Septembrie 2015
Prezentat de Aprobat de catre
SC Egis Romania SA SC Egis Romania SA
- . Director  departament
Pozitia Intocmit drumuri
Nume Ing. Alexandru BUCUR | Ing. Emil GEORGESCU
B
L] .
> A9
Semnatura
==
Data Septembrie 2015 Septembrie 2015




eqgis

CUPRINS:

1. DESCRIEREA PROIECTULUL......oioitiiiiiertereecentessrestescsaessasesssessssssasasaassssasssesssassssanssssssasesssnes 4
[.1.  INTRODUCERE ......cooierrtrrreteerereertnrcertnsnsteresresseesessessasstsssestassesessesssessssasssssassesarssesssesssssans 4
1.2, OBIECTIVUL GENERAL....... et r e ire s s e ssescesssraesessn s e s snesesmsanansnnasnan 4
1.3.  LOCALIZARE, LUNGIME.......ooeeirictcteeceessereestssnestsnesessssnessssesssssassesssssessessessenss 4
1.4.  OBIECTIVELE PROIECTULUIL ...coviirieiieniinrininninerieiereeseestssisssssessssssssassacsnosssssesssssssssssns 5
1.5,  CONTEXTUL POLITIC couvuiiiiiiiriinninisimnisionienisnesisssssssssesiossssiesssssssesssssssssssssssesnssssasssenss 6
1.6, SITUATIA ACTUALA ... et eercteerrteereeneereesasreeseseasassnesssenesssessssnersrentessansssstossrsssssnssines 6

2. DESCRIEREA TEHNICA A PROIECTULUI......oictivivrieeiritrerneserereeesieraneseeseerassesesssessesanses 16
2.1. Elemente fundamentale ale temei de Proiectare. ..........ccooccievrecernerieeiencesisiee e esessresse s 16
2.2. Principii de alegere a traseulUi.........cocvieirieereinreireste et e e 16
2.3, Traseul N PIAN. c.coeiiii et et et s e n e sees 16
2.4, Profilul Jongitudingl.......ccoveiieeiriiirnicieesireeicsienieesteetee e esaee e st e s ae s en e s s e s e eras s eraent e 16
2.5, Profilul transSversal tiP........cooeiieriiceincneitrce et ss st e b e br s aa b es 16
2.6, SIrUCHULA TULIETA. ..oouievniiiiirinrisiiisstesasrisssossasssssssssssmsssssssssnsssssiassrassssssssssissseesiossesstessessnesnonsas 17
2.7, TEIASAMENLE. ...c.ueeiieiieiier e ce e r e et e eaese e se s srat e s ba s st s b at st e s s b e e rr s s bt s s ae s s e te b asnr e s ntebrnens 18
2.8.  Lucriri de colectarea si evacuarea apelor. ...t 18
2.9. Lucriri de consolidari teraSamente. ..........coveeeerrerrneeeererieerncesteniensnsesesseseesaeesesssesbasssssssesns 19
2.10.  Poduri reabilitate peste cursuri de @pi. .......c.ccocveeiiniinnnnnn 19
2.11.  Dotari ale drumului/spatii de servicii {parcari, baze de intretinere si deszapezire). ............ 22
2.12.  Intersectii la nivel cu alte céli de COMUNICALIL.....cocereeerecruenricreerccrirenicrrsnersrenasaonrsrsesens 22
213, Siguranta Circulatien. ..ottt 23
2.14.  Costuri lucriri de intrefinere §i reParafii. ......ccocverereerreeorerrrrerr oo seerr e arsssrsassssssessrsssess 23
2.15. Influentele costurilor podurilor.pasajelor.nodurilor.lucrarilor hidrotehnice,drumurilor de
legétura lucridrilor speciale in mod individual si in costul total al lucrérii de baza(%). ........ccoeevviuns 23

3. REZULTATELE STUDIULUI DE FEZABILITATE ......cccoevirrieiterntrcieinresssesenesresssessonssseesneas 23
3.1. ISTORICUL PROIECTULUI DE MODERNIZARE PE DNS2......occcoinvvnmmrirnnenrensnesioiiesssns 23
3.2, ANALIZA OPTIUNILOR ......ooiiitierccierenneaesinesrsseseestses et ssessessostssssssestestsssseseescsessenseses 24

4. ANALIZA IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI .....ooiiiiiicrieneeneseerer e ssnreeseences e aes 24

|31



egis

1. DESCRIEREA PROIECTULUI
1.1. INTRODUCERE

Prin proiectul care face obiectul prezentului raport se urmareste modernizarea drumului
national DN52 care este impartit in doua sectiuni:

Sectiunea I — intre km 1+350 — 44+600;
Sectiunea II - intre km 49+194 si km 52+649.
Prezentul document este intocmit pe baza informatiilor primite de la CNADNR.

In cadrul documentatiei de modernizare a acestui proiect nu a fost studiat sectorul de drum
intre km 51+000 — km 57+500 (6.5 km) ce traverseaza municipiul Medias.

Intre CNADNR in calitate de beneficiar si Egis Romania in calitate de consuitant a fost
semnat un contract avand ca scop completarea Studiului de fezabilitate existent pentru Modernizarea
DN52 Alexandria — Turnu Magurele si elaborarea documentatiei suport pentru intocmirea unei cereri
de de finantare din fonduri FEDER.

Prezentul raport de sinteza constituie documentul suport al cererii de finatare si a fost
pregatit pentru a rezuma si actualiza informatiile din studiul de fezabilitate existent, cu scopul de a
verifica conformitatea acestora cu cerintele impuse de finantarea proiectului din fonduri europene.
Totodata s-a urmarit completarea si actualizarea analizei cost-beneficiu si a studiului de trafic in
conformitate cu cerintele reglementarilor in vigoare.

Un istoric al dezvoltarii proiectului este prezentat la capitolul 3.1 al prezentului raport.

1.2. OBIECTIVUL GENERAL

Obiectivul general al proiectului este acela de a sustine cresterea economica in Romania si
in zona traversata de drumul national DN52, prin imbunatatirea infrastructurii rutiere si implicit a
conditiilor de confort si siguranta a traficului si a conditiilor de viata, de mediu si sociale ale
locuitorilor din zona.

1.3. LOCALIZARE, LUNGIME

Drumul national 52 este amplasat in sudul Romaniei in Campia Burnasului si Lunca Dundrii.
fiind principala arterd de legéturd intre Alexandria. municipiu resedinid de jude}. si municipiul Turnu
Maigurele, unul dintre marile porturi roménesti la Dunire.

in desfasurarea sa drumul traverseazi doui interfluvii: interfluviul Vedea - Calmafui i
interfluviul Calmatui - Olt. relieful zonei imbracd forma de campie plald de interfluviu catre vaile
Vedea, Calmatui gi Olt.

Drumul se desfasoari pe teritoriul judefului Teleorman si strabate localitatile:

- comuna Furculesti  km 18+450 - km 19+600

- comuna Crangu km 24+500 - km 26+900.

Din punct de vedere topografic zona studiati este caracterizata celei de campie.

Lungimea efectiva a drumului national 52, supusa modernizarii in contractul de lucrari
nr.93/7585/4043/2008. este de 45.955 km. facindu-se precizarea cd pe sectorul de drum km 1+350 +
km 2+100 se afla in derulare proiectul “ Refacere sistem rutier pe DN 52 . km 1+135 — km 2+100™
contract nr.4052P/2005, faza de detalii de executie, conform adresei D.R.D.P. Bucuresti nr.
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484/21.07.2008.
1.4. OBIECTIVELE PROIECTULUI

Beneficii sociale

Impactul social dorit a se obtine prin implementarea proiectului este imbunatatirea accesului la
resursele si serviciile comunitatii. Indicatorii folositi pentru estimarea abilitatii proiectului de a realiza
aceste obiective sunt:

. imbunatatirea accesului la posibilitatile de dobandire a unui post si la serviciile si facilitatile
comunitatii;
. asigurarea distributiei uniforme in comunitate a efectelor pozitive generate de proiect.

Indicatorii care arata daca aceste obiective sunt atinse sunt:

. variatii in accesibilitate, timpi de parcurs si echitatea acestor variatii;
. reducerea emisiilor si nivele mai scazute ale poluarii fonice;

. variatii in stilul de viata al comunitatii;

. orice efect in cultura indigena.

Consideratii privind mediul si comunitatea

Pentru a asigura valoarea banilor si de a minimiza poluarea mediului, daca este posibil, un
proiect de autostrada este pastrat intre limitele actuale ale coridorului de drumuri.

Efectele dorite asupra mediului ale constructiei drumului judetean constau in protectia si
extinderea mediului inconjurator natural si antropic prin:

. conservarea si imbunatatirea biodiversivitatii naturii;

. minimizarea efectelor care induc schimbari climatice;

. minimizarea efectelor negative asupra zonelor cu spatii verzi,
. reducerea efectelor asupra agriculturii si

. minimizarea efectelor asupra resurselor de apa si din inundatii.

Indicatorii care arata daca aceste obiective sunt atinse sunt;

. gradul de afectare a padurilor si parcurilor;

. reducerea suprafetei arabile;

. gradul de amenintare al speciilor aflate pe cale de disparitie;

. variatii ale folosirii carburantilor, a consumului de energie si a emisiilor;

. variatii ale “calitatii peisajelor™ si

. variatii in zona a calitatii solurilor, sistemelor de drenaj si a folosirii solului.
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1.5. CONTEXTUL POLITIC

Drumul national european DNS52 se incadreaza in categoria drumurilor de clasi tehnica 111,
clasificate conform ordinului MT nr. 45. Modernizarea DN52 are in vedere incadrarea in mare masura
in ampriza existenta a drumului,

Aceasta modernizare este oportuna deoarece traficul de granite este in continua crestere dupa
aderarea Romaniei la Uniunea Europeana.

Obiectivul face parte din strategia C.N.A.D.N.R. pentru perioada 2005- 2015, de dezvoltare a
infrastructurii rutiere si imbunatatirea circulatiei pe drumurile publice, iar in conformitate cu
Ordonanta nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, administratorul trebuie sa mentina drumurile in
stare tehnica corespunzatoare desfasurarii traficului in conditii de siguranta.

1.6. SITUATIA ACTUALA

Drumul national 52 este amplasat in sudul Romaniei in Campia Burnasului §i Lunca Dundrii.
fiind principala arterd de legatura intre Alexandria. municipiu resedintd de judel. $i municipiul Turnu
Magurele. unul dintre marile porturi romanegti la Dunére.

in desfasurarea sa drumul traverseazi doui interfluvii: interfluviul Vedea - Calmajui si
interfluviul Calmagui - Olt. relieful zonei imbraca forma de campie plata de interfluviu citre vaile
Vedea. Calmatui si Olt.

Drumul se desfagoara pe teritoriul judefului Teleorman si strabate localitagile:

- comuna Furculesti km 18+450 - km 19+600

- comuna Crangu km 24+500 - km 26+900.

Din punct de vedere topografic zona studiala este caracterizata celei de cdmpie.

Lungimea efectiva a drumului national 52. supusa modemizirii in contractul de lucrari
nr.93/7585/4043/2008, este de 45.955 km. facdndu-se precizarea ca pe sectorul de drum km 1+350 +
km 2+100 se afla in derulare proiectul * Refacere sistem rutier pe DN 52 . km 14135 — km 2+100™
contract nr.4052P/2005, faza de detalii de executie, conform adresei D.R.D.P. Bucuresti nr.
484/21.07.2008.

Traseul in plan

Traseul drumului national 52 se prezintd sub forma unei succesiuni de aliniamente (cu lungimi
cuprinse intre 1.00 si 13.5 km) racordate prin curbe (arc de cerc. arc de cerc cu clotoide, clotoide cap la
cap) cu raze cuprinse intre 87 m i 5000 m.

Zonele mai dificile ale traseului sunt:
km 4+000 - km 4+500
km 174800 - km 19+000 la Furculesti
km 24+500 - km 27+000 la Cringu
km 41+100 - km 42+300.

Traseul in profil longitudinal

Declivitagile in profil longitudinal sunt cuprinse intre 0% si 4%. In zona vailor traversate
declivitatile cresc.

Cele mai mari declivitdti se intdlnesc in zonele:
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ki 3+800 - km 4+100 (5,2%)
km 4+390- km4+780 (5,5%)
km 17+900 - km 18+700 (6% Furculesti)
km 414230 - km 42+270 (5,2%).
Profil transversal

In profil transversal drumul existent, are o parte carosabila de 6.00 - 7.00 m si o platforma de
8,00 - 9.00 m. Partea carosabila este incadratd cu borduri din beton 13x15x25, borduri montate odata
cu constructia drumului. Prin reparatii ulterioare sau asterneri de straturi asfaltice acestea au fost
acoperite pe unele sectoare.

Structura sistemului rutier actual

Drumul are un sistem rutier elastic alcétuit dintr-o fundatie de nisip + pietris de 15-32 cm peste
care au fost asternute in decursul timpului straturi succesive de mixtun asfaltice cu grosimi cuprinse
intre 12 s1 30 cm.

Pe portiunea km 4+300 - km 5+300, sub stratul de asfalt de 22-30 cm grosime se afla o
fundatie din bolovani de rdu cu ciment de 11-15 cm si 10-20 cm pietris cu nisip.

Pe portiunea km 14+700 - km 15+700 sub stratul de asfalt de 18-20 cm a fost intalnit un beton
de ciment de 10-13 cm pe 20-27 cm pietris + nisip.

Pe porfiunea km 44+000 - km 44+600 sistemul rutier este alcituit dintr-un pavaj de calupuri de
10-12 cm pe un strat de beton de ciment de 20-30 cm grosime si cca. 30 cm strat de pietris + nisip.

Sistemul rutier pe porfiunea km 49+194 - km 52+649 este alcatuit dintr-un pavaj de calupuri de
10-14 cm pe un strat de nisip pietris de 10-20 cm.

in general structura rutiera existenta este alcatuita din asfalt pe balast - care are o structura
rutierd slaba.

Degradiri ale carosabilului
Suprafata carosabila existenta prezinta diferite tipuri de degradari:

- tasari in zona podetelor

- peticiri (refacerea covorului de suprafata)

- pelade

- fisuri transversale

- fisuni longitudinale

- fagage (ornieraj}

- faiantari (fagase longitudinale)

- burdusiri ale suprafetei partii carosabile in apropierea acostamentului

- cavalieri pe acostament

- pe sectorul km 44+000 - km 44+600 pavajul existent se afld intr-o stare bunai,
neexistdnd gropi in partea carosabila si nici taséri ale acesteia

- pe sectorul km 49+194 - km 52+649 se obserba gropi in partea carosabila cu
desprinderi ale pietrei cubice precum si tasari ale parii carosabile. De asemenea piatra
cubica se afla intr-o stare avansatad de degradare (sfaramata).

Drumul are santuri de scurgerea apelor in marea majoritate din pdmant, pe lungimi mari fiind
colmatate §i pline cu vegetatie. motiv pentru care scurgerea este deficitara.
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Pe anumite porfiuni drumul se desfasoard paralel cu canale de irigatie, dar acestea sunt la o
distanta de cel putin 5 m de la marginea acostamentului.

De-a lungul celor 45,955 km drumul este traversat de canale, pérauri sau rduri prin poduri
existente cu deschiderea cuprinsi intre 4.25 m si 27.20 m.

DN 52 intersecteaza la km 43+160 calea ferata Rogiorii de Vede - Turnu Magurele, cale ferata
simpla si neelectrificata.

in prezenmt imbracamintea din zona trecerii cu CF este deteriorata, urmind a fi reficuta cu
solutii moderne conform reglementirilor in vigoare.

Drumul national 52 intersecteaza doua drumuri nationale:

- pe DN 65E la km 18+690, respectiv km 19+385

- pe DN 65A la km 43+950

- 1 drum judetean : pe DJ 653 la km 26+640

- 2 drumuri comunale : pe DC3 la km 19+020, si pe DC 32 la km 25+580

Poduri si podete

De-a lungul traseului au fost intélnite 6 poduri cu deschiderile cuprinse intre 5.00 m §i 27.00 m
si 23 podete dalate cu deschiderile cuprinse intre 1.00 si 3.00 m si un podet tubular " 1.000 mm.

Podetele sunt colmatate in proportie de 30% - 50%. in cea mai mare parte §1 au vegetatie
specificid de apa in aval.

Conform studiului geotehnic completat cu sondaje la fundatiile podefelor s-a constatat ca
majoritatea podetelor au fundatii de 0,30-0,70 cm grosime. Se propune inlocuirea acestora cu podete
noi de 2 m.

1 Pod km 13 + 998 = 13 + 997,92 (proiectat ax pod) peste canal de irigatii

Drumul national nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele. traverseazd un canal de irigatii la km
13+998 pe un pod din beton armat. Podul are o deschidere de 18.00 m, iar lungimea totala a podului
inclusiv zidurile intoarse este de 22.05 m. In plan traseul drumului este in aliniament. Podul este oblic
stanga. Partea carosabild a podului este de 7.90 m. iar cele doud trotuare denivelate au la{imea de 1,00
m.

Suprastructura podului este realizatd din fasii cu goluri L = 17,60 m, h = 0,80 m, simplu
rezemate 9 bucati in sectiune transversala.

Infrastructura este alcatuita din doua culei de greutate din beton simplu si beton armat.
Pe pod sunt montate parapetele pietonale metalice.
Racordarea cu terasamentele este realizata cu taluzuri pereate (canal pereat).

Podul a fost construit in anul 1983 si a fost dimensionat la clasa ..E™ de incarcare (convoi de
autovehicule pe roti A30, convoi special V80).

In decursul anilor de la darea in folosinta §i pana in prezent au aparut o serie de degradari si
defecte.

- lipsesc elementele de monolitizare ale fasiilor si anume antretoazele de capat;

- la intradosul fasiilor cu goluri datorita infiltratiilor sunt zone de beton degradat prin
carbonatare, eflorescente;

- in elevatie, fasiile marginale prezinta in zona de rezemare defecte de suprafata, culoare
neuniforma, pete de rugina, aspect macroporos ;
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- rosturile longitudinale dintre fasia 2 si 3, 3 si 4 pe aproximativ 1/3 din deschidere spre
Tr. Magurele sunt mai mari de 2 cm (aproximativ 5 — 6 cm).

- fasiile sunt drepte iar podul este oblic, de aceea fasiile la un capat sunt in contact cu cu
zidul de garda iar la celalalt sunt distantate (30 — 40 cm).

- la intradosul consolelor de trotuar betonul este degradat prin carbonatare datorita
infiltratiilor;

- prezenta vegetatiei pe elementele suprastructurii.

- infiltratii pe banchetele culeelor si la zidurile intoarse, carbonatari. beton degradat:

- aparatele de reazem sunt inglobate in praf si murdarie si sunt deteriorate impiedicand
functionarea normala;

- armaturi fara strat de acoperire la nivelul banchetelor;

- defecte de suprafata ale fetei vazute (culoare neuniforma, pete inchise, pete de rugina,
imperfectiuni geometrice, aspect macroporos);

- beton faiantat in zona zidurilor intoarse si pe elevatie;

- prezenta vegetatiei pe elementele infrastructurii.

- alinierea in plan rampa-pod necorespunzatoare si acces dificil pe trotuarele podului.

- calea pe pod si pe trotuare prezinta degradari (suprafata cu ciupituri, poroasa, incretita
si fisurata);

- stalpii si zabrelutele parapetului pietonal prezinta zone cu coroziune iar pe zidul intors
de la culeea Alexandria si aproximativ 1.00 m pe suprastructura parapetul este lipsa;

- lipsesc dispozitivele de acoperire rosturi de dilatatie;

- bordurile de la trotuare sunt degradate si inierbate;

- lipsa parapetul de siguranta a circulatiei.

- etansarea imbracamintii asfaltice si celelalte elemente ale caii (borduri, rosturi,
parapete,etc) este deteriorate

2 Pod km 19 + 115 = 19 + 082,42 (proiectat ax pod) peste paraul Urlui langa Furculesti

Drumul national nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele, traverseaza paraul Urlui la km 19 + 115 pe
un pod din beton armat monolit situat in apropierea localitatii Furculesti.

Podul are o deschidere cu lumina de 4,95 m, iar lungimea totala a parapetului este de 6,20 m.
In plan traseul drumului este in aliniament. Podul este drept.

Partea carosabild a podului este de 7.30 m. iar cele doud trotuare denivelate au latimea de cite
1,00 m.

Suprastructura podului este realizata dintr-o dala din beton armat monolit, simplu rezemata.
Infrastructura este alcatuita din doua culei de greutate din beton fundate direct.
Suprastructura reazema direct pe banchetele de rezemare ale culeelor.

Parapetul pietonal pe pod este din beton armat.

Racordarea cu terasamentele este realizata cu aripi din beton.

Podul a fost executat in anul 1964 si a fost dimensionat la solicitarile convoaielor
corespunzatoare clasei I de incarcare (A 13, S 60).

Pentru paraul Urlui au fost comunicate de catre INHGA debitele maxime de apa cu
probabilitatile de depasire de 1%. 2% si 5% in regim liber;

Q1% =68 me/fsec; Q2% =53 me/sec; Q 5% = 38 mc/sec
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Regimul curgerii paraului Urlui este influentat (regim controlat) de constructia hidrotehnica
amplasata in amonte.

In decursul anilor de la darea in folosinta si pana in prezent au aparut o serie de degradari §i defecte.

dala prezinta zone cu armaturi fara strat de acoperire, corodate.

betonul este degradat prin carbonatare, eflorescente, are aspect friabil datorita
infiltratiilor.

atat in elevatie cat si la intradosul dalei se pun in evidenta defecte de suprafata (culoare
neuniforma, pete negre, pete de rugina, imperfectiuni geometrice, agregate la
suprafata).

fisuri din contractie.

Consolele de trotuar gi grinda de parapet au urmatoarele defecte si degradan:

crapatura in grinda de parapet (aval).

armaturi fara strat de acoperire si ruginite.

beton degradat prin carbonatare, au aparut draperii.

defecte de suprafatd ale fefei vazute: culoare neuniforma. imperfectiuni geometrice.
pete de rugina.

La culei au aparut urmatoarele defecte:

armaturi fara strat de acoperire.

zone cu beton exfoliat.

beton degradat prin carbonatare — prezenta draperiilor.

crapatura in elevatia culeei C 1 in aval.

defecte de suprafata — imperfectiuni geometrice, aspect macroporos.
agregate neinglobate in pasta de ciment.

fisuri din contractie (neorientate, scurte, superficiale).

eflorescente datorate infiltratiilor.

Calea pe pod si pe trotuare prezinta urmatoarele defecte:

calea pe pod are ciupituri, porozitati.

bordurile sunt degradate, dislocate.

beton degradat in jurul zabrelutelor si stalpilor parapetului pietonal atat amonte cat si
aval.

fisuri si faiantari in imbracamintea asfaltica.

lipsesc parapetele de siguranta precum si stalpii de la parapetul pietonal aval si amonte.
lipseste etansare dintre imbracaminte si celelalte elemente ale caii (borduri, parapete,
rosturi).

3 Pod km 26 + 446 =26 + 427,60

Drumul national nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele, traverseaza raul Calmatui pe un pod din
beton armat, cu o deschidere de 18,43 m si lungimea totala de 27,20 m.

Partea carosabild a podului este de 7.80 m. iar cele doua trotuare denivelate au latimea de 1.60
m trotuarul de pe partea dreapta si 1,53 m trotuarul de pe partea stanga.

In plan traseul drumului este in aliniament. Podul este drept.

Suprastructura podului este realizatd din grinzi simplu rezemate din beton armat monolit de
18,43 m lungime si 2,00 m inaltime.

| 10
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Grinzile sunt cu inaltime constanta si sunt solidarizate prin placa superioara si antretoaze. Intre
grinzile 1-2 si 3-4, sunt 12 antretoaze — doua marginale cu inaltimea egala cu cea a grinzilor si 10
antretoaze inlermediare cu inaltime redusa de 60 cm. Pe zona centrala intre grinzile 2 §i 3 sunt tot 12
antretoaze; antretoazele marginale au inaltimea egala cu inaltimea grinzilor iar cele marginale au 50
cm inaltime.

In sectiune transversala sunt patru grinzi, grupate cate doua la distanta de 1,75 m iar distanta
intre cele doua grupe de grinzi este de 4,00 m. Inima grinzilor are grosimea de 60 cm prevazute cu
vute in zona de rezemare.

Infrastructura este alcatuitd din doua culei masive din beton cu fundatii directe.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie sunt realizate pe trotuar din lira de tabla iar
pe partea carosabila sunt din cauciuc.

Aparatele de reazem sunt metalice, la culeea C 1 aparate de reazem mobile iar la C 2 aparate de
reazem fixe.

Racordarea cu terasamentele este realizata cu sferturi de con pereate (pereu din beton monolit)
in aval, taluz pereat in amonte. La sfertul de con aval culeea C 2 sunt prevazute casiu si scara iarla C |
aval scara de acces.

Parapetul pietonal este din beton armat. Aval, agatata de lisa trotuarului este o conducta de apa
fi 300.

Podul a fost construit in 1964 si dimensionat la solicitarile convoaielor corespunzatoare clasei 1
de incarcare (A 13, S 60).

Pe malul stang amonte de pod, este un dig de beton.

Podul este amplasat intr-o zona cu gradul 7.1 de intensitate seismicd in conformitate cu
prevederile SR 11100/1-99 “Zonarea seismica a teritoriului Roméniei” ceea ce inseamnd cad un
cutremur cu gradul 7 de intensitate seismicé (scare MKS) are o perioadé de revenire de 50 de ani.

Conform “Normativ pentru proiectarea antiseismicd a construcjiilor de locuinte, social
cuiturale, agrozootehnice si industriale, indicativ P100-2006, podul se situeaza intr-o zona cu ag =
0,16g iar din punct de vedere al zonarii perioadei de colt, aceasta este Tc = 1,0 sec.

In decursul anilor de la darea in folosinta §i pana in prezent au aparut o serie de degradari si
defecte.

Suprastructura podului (grinzi, placa si antretoaze) prezinta urmétoarele defecte si degradéri:

- defecte de suprafata ale fetei vazute: culoare neuniforma agregate la suprafata, pete de
rugina, aspect prafuit.

- infiltratii mari la grinzi si antretoazele de capat in zona rostului de dilatatie, beton
degradat prin carbonatare, aparitia de stalactite.

- armatura fara strat de acoperire la grinzi in zona rostului de dilatatie (grinda marginala
amonte culeea C 1).

- beton degradat, dislocat, segregat, cuiburi de pietris in zona rosturilor de dilatatie la
grinzi.

- fisuri, crapaturi ale betonului din grinzi si antretoaze.

- zone cu beton reparat la grinzi in special la intradosul lor.

La infrastructura:

- beton degradat, dislocat, segregat, cuiburi de pietris in zona rostului de dilatatie culeea
C 1 amonte.

[11]
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- armaturi fara strat de acoperire la consola de trotuar zid intors amonte culeea C 1.

- banchetele de rezemare au betonul dislocat, zone cu beton reparat, tencuiala cazuta.

- pe banchete sunt depozite de praf.

- infiltratii mari in zona rosturilor de dilatatie care au condus la degradarea betonului din
zidul de garda si banchete, aparitia de stalactite.

- aparatele de reazem metalice sunt degradate, elemente lipsa (tacheti), ruginite, nu mai
functioneaza.

- pereu degradat la sferturile de con si taluze, vegetatie. scari degradate fara parapet.

- prezenta vegetatiei pe banchetele culeelor.

La calea podului si la elementele aferente:

- calea pe pod are fisuri si crapaturi pe zone restranse.

- imbracamintea pe trotuare este degradata, exfoliata.

- parapetul din beton este degradat la stalpi si la mana curenta si armatura vizibila.

- betonul parapetului de pe zidurile intoarse este faiantat, crapat.

- bordurile sunt degradate, cu armatura vizibila.

- depuneri de praf, existenta vegetatiei la bordura.

- dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie sunt deteriorate, cu elemente de fixare
lipsa, blocarea deplasarii in zona rostului.

- pe trotuare dispozitivele de acoperire a rosturilor sunt distruse.

- nu este prevazut parapet de siguranta.

4 Pod km 38 + 189 = 38 + 082,20 (proiectat ax pod) peste conducte de apa

Drumul National nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele. traverseaza la km 38+189 in apropierea
localitatii Cranguri doua conducte de apa @ 2000 mm pe un pod din beton armat monolit.

Cele doua conducte sunt ingropate si numai in zona de subtraversare a drumului sunt la zi,
pozate intr-un canal cu pereti verticali (ziduni de sprijin de beton).

Podul are o deschidere egala cu latimea canalului de conducte, lumina de 7.20 m si lungimea
totala de 14.00 m.

Partea carosabila a podului este de 7.80 m, iar cele doua trotuare de 0.98 m pe partea dreapta si
0.74 m pe partea stanga.

In plan traseul drumului este in aliniament, iar podul este drept.

Suprastructura podului este realizata dintr-o dala din beton armat monolit cu sectiune
constanta, de 40 cm inaltime, care reazema direct pe banchetele culeelor.

Infrastructura este realizata din doua culei din beton armat cu fundatii directe.
Podul a fost executat in anul 1975 si dimensionat la clasa E de incarcare (A 30; V 80).

In decursul anilor de la darea in folosinta si pana in prezent au aparut o serie de degradari si
defecte dupa cum urmeaza:

- consola de trotuar de pe partea dreapta are betonul degradat, zone cu beton distrus
(gaura);

- betonul din consola si lisa parapetului prezinta defecte de suprafata, impuritati, aspect
prafuit, aspect macroporos.

- asfaltul pe cale si trotuar este poros, exfoliat pe zone reduse

- nu sunt borduri la trotuare. sunt prevazute corniere metalice, ruginite



eqgis

parapetul pietonal este metalic, degradat (un stalp si doua zabrelute lipsa pe partea
dreapta), ruginit, deformat.

depuneri mari de praf, prezenta vegetatiei la bordura.

nu are parapet de siguranta,

5 Pod km 40 + 800 = 40 + 752,37 (proiectat ax pod} peste canal de irigatii

Drumul National nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele. traverseazd un canal de irigatii la km
40+800 pe un pod din beton armat monolit.

Podul are o deschidere de 4.25m, iar lungimea totala este de 13.45 m.

In plan traseul drumului este in aliniament, iar podul este drept.

Partea carosabilad a podului este de 7,90 m. iar cele doui trotuare denivelate au latimea de 1.00
m, fiecare.

Suprastructura podului este realizata dintr-o dala monolita din beton armat.

Infrastructura este alcatuita din doua culee de greutate din beton fundate direct.

Suprastructura reazema direct pe banchetele ale culeelor.

Pe pod sunt montate parapete pietonale metalice.

Racordarea cu terasamentele este realizata cu taluzuri pereate.

Podul a fost construit in 1980 si dimensionat la clasa ,,E” de incarcare (convoi de autovehicule
pe roti A30, convoi special V80).

In decursul anilor de la darea in folosinta si pana in prezent au aparut o serie de degradari si

defecte.

dala prezinta defecte de suprafata ale fetei vazute (pete de rugina, imperfectiuni
geometrice); armaturi fara strat de acoperire; armaturi corodate; beton segregat;
consolele de trotuar prezinta atat la intrados cat si in elevatie armaturi fara strat de
acoperire, pete de rugina, defecte de suprafata (imperfectiuni peometrice, agregate la
suprafata).

culeile prezinta o serie de defecte si degradari:

. armaturi fara strat de acoperire;

. armaturi corodate, pete de rugina

. defecte de suprafata ale fetei vazute (culoare neuniforma, impuritati,
imperfectiuni geometrice, aspect macroporos)

. fisuri inclinate cu deschidere mai mare de 0.2 mm pe elevatiile ambelor

culee (in sens transversal).
calea pe pod si pe trotuare este degradata, suprafata este poroasa, cu fisuri.
parapetul pietonal metalic este ruginit si degradat;
nu exista parapet de siguranta;
trotuarele sunt inierbate si bordurile sunt degradate;
calea pe trotuare prezinta crapaturi;
etansarea dintre imbracaminte si celelalte elemente ale caii (borduri, parapete si rosturi)
este degradata.

6 Pod km 49 + 230 = 49 + 331,14 (proiectat ax pod) peste canal de irigatii

Drumul National nr. 52 Alexandria — Tr. Magurele, traverseazd un canal de irigatii la km
49+230 pe un pod realizat din bolti din zidarie de piatra cu lungimea totala de 24.60 m.
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Partea carosabili a podului este de 6.40 m, iar cele doud trotuare denivelate au latimea de 0.80
m, fiecare.

In plan traseul drumului este in aliniament, iar podul este drept.

Suprastructura podului este realizatd din bolti continue cu trei deschideri, incastrate in culei si
pile. Boltile sunt pline, dreptunghiulare, cu timpane din zidarie de piatra si umplutura din balast.

Infrastructura este alcatuita din doua culei si doua pile, masive din zidarie de piatra cu fundatii
directe.

Racordarea cu terasamentele este realizata cu aripi din zidarie de piatra tencuita.
Parapetul pietonal este din metal cu teava rotunda.

In zona podului amonte. aval. pe sub pod si agatate de pod sunt amplasate conducte de apa si
cable de telecomunicatii.

Podul a fost construit in 1915 si dimensionat la sarcinile conform DIN 1075 echivalent clasei I
de incarcare (A 13. S 60).

In decursul anilor de la darea in folosinta §i pana in prezent au aparut o serie de degradari 5i defecte.

- zidarie degradata la suprafata, are aspect prafos.

- infiltratii reduse.

- zidaria din moloane este degradata (rosturi decolmatate), moloane dislocate in
deschiderea III aval.

- beton degradat la consolele de trotuar.

- defecte de suprafata ale fetei vazute (culoare neuniforma, aspect prafuit).

- la culei si la pile zidaria este degradata la suprafata are aspect prafos si friabil;

- rosturile din zidarie sunt spalate de infiltratii 1a cele doua pile;

- racordarile cu terasamentele sunt realizate cu aripi din zidaric de piatra tencuita,
tencuiala prezinta zone intinse exfoliate si friabile.

- pe pod sunt agatate in mod necorespunzator conducte de apa si cable de
telecomunicatii.

- albia este colmatata, cu multa vegetatie.

- calea pe pod si pe trotuare este degradata pe zone foarte mari (~ 70%) si prezinta gropi,
praguri si denivelari;

- bordurile sunt degradate, dislocate sau lipsa;

- parapetul pietonal este ruginit pe toata lungimea;

- nu exista parapet pentru siguranta circulatiei;

- pe pod nu este asigurata panta de scurgere a apelor;

- lipsa etansarii dintre imbracaminte si celelalte elemente ale caii (borduri, parapete);

Prognoza traficului

Cresterea continua a traficului a condus la degradarea drumului (in anumite zone) astfel incat
caracteristicile sale tehnice si de exploatare nu mai corespund in totalitate normelor tehnice in vigoare.
Degradarile semnalate au tendinta de extindere si implicit conduc la periclitarea sigurantei circulatiei si
confortului participantilor la trafic. Astfel, necesitatea realizarii investitiei se impune in vederea imbunatatirii
conditiilor de trafic.

Documentatia Studiu de Trafic pentru modernizarea DN52 (Alexandria — Turnu Magurele)
analizeaza traficul actual si de perspectiva plecand de la datele rezultate in urma Recensamantului General de
Circulatie din anul 2010 luandu-se in considerare valorile de trafic inregistrate in anii 2011 — 2014 pe drumurile
nationale existente care influenteaza in mod direct traficul din aria de studiu.
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In capitolul 5 au fost prezentate volumele de trafic, pe categorii si pe etape de perspectiva, aferente
drumurilor din culoarul DN52. In tabelele 5.2.1-4 se poate observa traficul de perspectiva din zona studiata.

In tabelul urmator se regasesc volumele orare de trafic de pe DN52 calculate in urma recensamantului
2010 conform Normativului PD 189-2012, volume exprimate in vehicule etalon, in sectiune. De asemenea, in
tabelul 6.1 regasim si nivelul de serviciu pentru fiecare sector de recensamant in parte.

Tabelul nr. 6.1. Debite orare de caleul (vet'sectiune) si niveluri de serviciu pe DN52

- MZA 2010|Debitul crar de| Nivel de
Nr. post Limite sector .
(vet) |calcul (vet/ora)| seniciu
114 |M.ALEXANDRIA - DNG5E 5114 511 B
81 DN65E - M.TR. MAGURELE 3819 ag2 B

Din tabelul 6.1 este evident ca in 2010 DN52 are o circulatie fluenta. Traficul este scazut si din cauza
starii de degradare a drumului.

In tabelul urmator se prezinta debitele orare de calcul prognozate (exprimate in vehicule
etalon/sectiune) pentru sectoarele de recensamant ale DN52.

Tabelul nr. 6.2. Debite orare de calend (vetfsectiune) pe DN52

Nr, post Limite sector Debitul orar de calcul (wet/ora)
) 2015 2020 2025 2035
114 |M.ALEXANDRIA - DN65E 505 650 749 867
81 |DNG5E - M. TR.MAGURELE 418 470 536 695

In tabelul de mai jos se prezinta aceleasi sectoare caracteristice ale DN52, cu indicarea nivelului de
serviciu.

Tubelul nr. 6.3 Nivel de serviciu pe DN52

Nr. post Limite sector ielleeles e
2015 2020 2025 2035
114 |M.ALEXANDRIA - DNG5E B B B B-C
81 DNB65E - M. TR.MAGURELE B B B B

DN52 este clasificat ca fiind drum national secundar, insa mare parie din lungimea sa nu respecta
normele europene privind latimea partii carosabile. Acest lucru reprezinta si un pericol privind siguranta
circulatiei rutiere. De asemenea, efectul cumulat al starii de degradare a partii carosabile si a latimii conduce si
la reducerea drastica a vitezei medii de parcurgere a acestui drum.

In concluzie, efectele imediate ale reabilitarii DN52 vor fi:
¢ Reluarea traficului la parametrii normalt;
e Cresterea vitezei de deplasare si a capacitatii de circulatie a drumului national;
¢ Reducerea costurilor de exploatare generalizale ale vehiculelor;
* Reducerea gradului de poluare;

¢ Reducerea timpulni de parcus;
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¢ Cresterea sigurantei in trafic.

2. DESCRIEREA TEHNICA A PROIECTULUI

2.1. Elemente fundamentale ale temei de proiectare.

Proiectul urmareste Termenii de referinta in care se specifica alegerea pentru lucrarile de drum a unei
parti carosabile de 7.00m si a platformei de 9.00 m, precum si ranforsarea sistemului rutier pentru o
perioada de perspectiva de 15 ani si sarcina pe osie de 11.5t. Pentru poduri s-a cerut verificarea la clasa
E de incarcare.

2.2.  Principii de alegere a traseului.

Traseul urmareste in mare masura drumul existent.

2.3. Traseul in plan.

Drumul proiectat urmireste drumul existent cu mici corectii in curbele cu raze mici.
Racordarea aliniamentelor s-a ficut cu curbe circulare (arc de cerc) si curbe circulare amenajate cu
curbe progresive (clotoide cu arc central. si clotoide cap la cap). Razele de racordare au valori cuprinse
intre 87 m si 5.000 m.

Vitezele de proiectare in curbe au valori cuprinse intre 40 km/h si 100 km/h.

2.4, Profilul longitudinal.

Linia rosie s-a proiectat pe baza cotelor minime, in sectiune transversala si longitudinala,
respectand pasul de proiectare conform STAS 863-85. In baza calculelor analitice pe fiecare profil a
rezultat volumul necesar pentru reprofilare peste care urmeaza sa se aplice straturile constante de
ranforsare, grosimea medie de reprofilare fiind de cca. Scm. Grosimea straturilor de ranforsare a
rezultat in urma unui calcul de dimensionare cu programul CALDEROM 2000, si au grosimi cuprinse
intre 10 cm si 16 cm (straturi asfaltice) si min.15 cm agregate stabilizate cu ciment.

Lungimea pasului de proiectare s-a stabilit o vitezd miniméa de 60 knvh.

Razele de racordare in plan vertical au fost alese in funcjie de viteza de proiectare adoptata si
au valori de la 1500 m la 30.000 m.

Pantele longitudinale sunt in general mici sub 2% dar sunt portiuni unde panta longitudinald are
valori mari. De exemplu pe portiunea km 3+800 - km 4+100 (5,2%), km 4+390 - km 4+780 (5,5%),
km 17+900 - km 18+700 (6%) si km 41+230 - km 42+270 (5,2%).

2.5. Profilul transversal tip.

Conform cerintelor de proiectare din Caietul de Sarcini. DN 52 se incadreazd in categoria drum
national de clasa tehnica 111 si va fi realizat cu un profil transversal dupa cum urmeaza:

- 7.00 m parte carosabild
- 9,00 m platforma

- doua acostamente de cate 1,00m din care 2 x 0.50m vor fi benzi de incadrare cu un sistem rutier
echivalent cu cel de pe partea carosabila , conform ord.45 aprobat de M.T..

Panta transversala este de 2.5% pe partea carosabila si 4% pe acostamente.
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Din totalul de 46,705 km, 3,550 km reprezintd drumul in traversarea localitatilor.

In localitdti se vor mentine trotuarele. parcérile si intarile In curti existente, cu eventuale lucréri
necesare pentru refacere. S-au prevazut:

- trotuare noi din dale prefabricate asezate pe nisip (4000 mp ), si trotuare din beton C12/15 si
beton asfaltic BA8 (2000 mp )

- reparatii trotuare existente — 3000 mp

- borduri pentru accese persoane cu handicap — 150 ml.

2.6. Structura rutiera.

Structura rutiera a fost dimensionata pentru perioada de perspectiva de 15 ani, respectiv 2010-2025
conform cerinfelor beneficiarului, la osia standard de 115 kN.

Studiul de trafic s-a efectuat pe baza unui model de trafic care contine matricele cu necesarul
de cilitori (matrice Origine - Destinatie) la diverse orizonturi de timp. pentru mai multe tipuri de
autovehicule si a grafurilor refea care vor modela refeaua de drumuri. atat cea existenta cat §i cea
propusa.

Grosimile structurii rutiere au rezultat in urma calculului de dimensionare facut conform ..Normativ
pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide™. indicativ PD 177/2001. Datele de trafic
sunt corespunzatoare Recensdmantului National de Circulatie realizat in anul 2005 de cétre CESTRIN.

Volumul de trafic este de 1.20 m.o.s. pe 15 ani in porfiunea km 14350 - km 19+400, 0,65
m.o.s. pe 15 ani pe portiunea km 19+400 - km 44+600.

Pe portiunea km 49+194 - km 52+649 volumul de trafic este de 1.25 m.o.s. pe 15ani.

Pentru determinarea grosimilor straturilor de ranforsare s-au avut in vedere urmatoarele
aspecte:

- lipsa fundatiei corespunzatoare la structura rutiera existenta, care a condus la degradarea
acesteia;

- verificarea la oboseala a straturilor de ranforsare propuse si verificarea deformatiei verticale la
nivelul patului drumului;

- verificarea la inghet — dezghet.
Au fost avute in vedere doua solutii:

1. ranforsarea numai cu straturi bituminoase care ar fi condus la grosimi mari de mixturi asfaltice.
In aceasta solutie, datorita lipsei unei fundatii corespunzatoare, fenomenul de ornieraj ar fi aparut intr-
o perioada scurta de timp sub actiunea traficului.

2. ranforsarea cu straturi bituminoase si cu strat din agregate naturale stabilizate cu ciment sau
strat de piatra sparta. Avand in vedere distantele mari de la care ar fi trebuit sa fie adusa piatra sparta
cu implicatii directe in costul investitiei, s-a adoptat stratul de agregate naturale stabilizate cu ciment.

Din analiza celor doua solutii a rezultat ca solutia 2, respectiv ranforsarea cu straturi bituminoase si cu
strat din agregate naturale stabilizate cu ciment este cea mai eficienta din punct de vedere tehnico-
economic,

Structura rutierd propusa pentru DN 52, este urmétoarea:
a. grosimea straturilor de ranforsare a structurii rutiere existente:
a.1. km 2+100 - km 19+400
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4 c¢m beton asfaltic MASF 16 cu bitum modificat

6 cm binder de criblurd BAD 25 cu bitum modificat

6 cm mixtura asfaltica AB 2

min.15 cm agregate naturale stabilizate cu ciment peste structura rutiera existenta.
a.2. km 19+400 - km 44+600

4 cm beton asfaltic MASF 16 cu bitum modificat

6 cm binder de criblurd BAD 25 cu bitum modificat

min.15 cm agregate naturale stabilizate cu ciment peste structura rutiera existenta.
Preluarea denivelarilor se va realiza din stratul de agregate naturale stabilizate cu ciment.

Balastul stabilizat se va realiza conform STAS 10473/1/87. balast stabilizat de fundatie cu Rt <
3 N/mm2.

b. refacerea benzilor de incadrare si portiuni cu sistem rutier nou:
4 cm beton asfaltic MASF 16 cu bitum modificat
6 cm binder de criblurd BAD 25 cu bitum modificat
6 cm mixtura asfaltica AB 2
min.15 cm agregate naturale stabilizate cu ciment
30 cm fundatie de balast
15 cm strat de forma.

Structura rutierd prevézuta in proiect a fost verificata la acfiunea fenomenului de inghey-
dezghet.

Acostamentele vor fi consolidate cu:
4 cm beton asfaltic MASF 16 cu bitum modificat

12 cm agregate naturale stabilizate cu ciment.

2.7. Terasamente.

Lucrarile de terasamente se refera la realizarea casetelor de largire. realizarea benzii a lll-a si la
completarea taluzelor cu pamant vegetal

2.8. Lucréri de colectarea $i evacuarea apelor.

Asigurarea scurgerii apelor meteorice de pe platforma drumului s-a facut prin santuri trapezoidale pe
majoritatea lungimii traseului ( ml).

Au fost si solutii in care s-au proiectat :

- santuri trapezoidale pereate — 28.700 ml

- rigole dreptunghiulare cu placute carosabile -150 ml

- rigole triunghiulare - 150 ml

- reprofilare santuri §i rigole — 10.800 ml

- reparatii santturi si rigole existente - 3.000 ml

- podete tubulare @500 la intrarile in curti §i drumuri laterale - 4 buc
- podete dalate L=1m la drumuni laterale - 180 buc.
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Au fost prevazute podefe noi pe DN 52 si au fost amenajate podetele existente cu deschideri
mai mari de 2,00 m.

Podete noi proiectate pe DN52:

- 2 buc cu deschiderea de 2,00 m tip C2
- 25 buc cu deschiderea de 2,00 m tip P2

Amenajari podete exisiente pe DN52:
- largiri podete dalate 2 buc de 2.00 m deschidere

in vederea stabilirii deschiderii luminii podetelor noi proiectate in locul celor deteriorate sau cu
sectiune mica (sectiune mai micad de 2.00 m), se va {ine seama de deschiderile existente, de nivelul
apelor la viituri. daca acestea au depasit niveleta existentd a drumului precum si de mérirea bazinului
de retentie.

Toate podetele existente, de orice tip (dalate, ovoidale, clopot. ete.)care au deschideri mai mici
de 2,00 m au fost inlocuite.

De asemenea au fost prevazute noi podete in punctele de minim ale profilului longitudinal. si
au rezultat pe baza observatiilor din teren, ludnd in considerare gi marirea bazinului de pe planurile
1:25.000.

2.9. Lucrari de consolidari terasamente.

Prin modernizarea DN 52 se urmareste largirea platformei drumului ceea ce presupune executia
acostamentelor in afara latimii actuale a drumului. Apar astfel zone unde este necesara executia unor
lucrari de sustinere la marginea noii platforme a drumului de tipul fundatiilor de parapet in forma de
..L” realizate din beton armat. in care se va monta parapetul metalic.

2.10. Poduri reabilitate peste cursuri de apa.

210.1. Pod km 13 + 998 = 13 + 997,92 (proiectat ax pod) peste canal de
irigatii
Se vor realiza lucrari de reabilitare si anume:

- desfacere cale, beton de pania, trotuare §i parapete pietonale.

- turnarea unei placi de suprabetonare peste suprastructura existenta.

- refacerea stratelor caii: hidroizolatie, protectie hidroizolatie, doua straturi de asfalt
turnat.

- refacere trotuare.

- montarea parapetelor pietonale, parapetelor de siguranta a circulatiei si a dispozitivelor
de acoperirea rosturilor de dilatatie.

- reparatia zonelor de beton degradat de la fasii.

- executarea la intradosul fasiilor a golurilor de aerisire pentru eliminarea apei din
condens.

- amenajarea culeelor in concordanta cu lucrarile de la suprastructura:

- suprainaltarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse.

- reparatia zonelor de beton degradat de la culei.

- curatarea banchetelor de la culei.

- refacerea racordarilor cu terasamentele.

Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa sub circulatie pe jumatate de cale. Se va asigura in
mod permanent semnalizarea rutiera in zona de Jucru.
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2.10.2. Pod km 19 + 115 = 19 + 082,42 (proiectat ax pod) peste paraul Urlui
langa Furculesti

Se vor realiza lucrari de reparatii a betonului degradat si schimbarea stratelor caii si anume:

- desfacere cale. beton de panta. trotuare i parapete pietonale.

- turnarea unei placi de suprabetonare peste dala existenta.

- refacerea stratelor caii, hidroizolatie, protectie hidroizolatie, doua straturi de asfalt
turnat.

- refacere trotuar.

- montarea parapetelor pietonale, parapetelor de siguranta a circulatiei si a dispozitivelor
de acoperirea rosturilor de dilatatie.

- reparatia zonelor de beton degradat de la dala.

- amenajarea culeelor:

- suprainaltarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse.

- reparatia zonelor de beton degradat de la culei.

Conform STAS 4273-83 podul se incadreaza in clasa de importanta Il — constructii
hidrotehnice de importanta medie, iar conform STAS 4068/2-87 se dimensioneaza hidraulic la debitul
maxim de apa cu probabilitatea de depasire de 2%.

Lucrarile prevazute la pod sunt lucrari de reparatii la suprastructura, nu s-au prevazut lucrari in
albie. Conform Ordinului Ministerului Mediului si Gospodaririi Apelor privind aprobarea Procedurii si
a competentelor de emitere a avizelor si autorizatiei de gospodarire a apelor nr. 662 din 28 junie 2006.
Anexa 1.b.1. pentru lucrarile de REPARATII DRUMURI S§1 PODURI nu este necesara solicitarea de
obtinerea avizului de gospodarire a apelor. Regimul curgerii paraului Urlui este influentat de
constructiile hidrotehnice amplasate in amonte (regim amenajat).

Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa sub circulatie pe jumatate de cale. Se va asigura in
mod permanent semnalizarea rutiera in zona de lucru.

2.10.3. Pod km 26 + 446 = 26 + 427,60
Se vor realiza lucrari de reabilitare i anume:

- desfacerea stratelor caii. trotuarelor si parapetelor.

- refacere cale, trotuar, lisa de parapet, montarea parapetelor pietonal si de siguranta
circulatiei si montarea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie.

- repararea zonelor de beton degradat de la grinzi, antretoaze, console trotuar..

- repararea betonului degradat din elevatiile culeilor,

- curatarea banchetelor de rezemare.

- inlocuire aparate de reazem (ridicare suprastructura).

- refacere racordari cu terasamentele.

Conform STAS 4273-83 podul se incadreaza in clasa de importanta III — constructii
hidrotehnice de importanta medie, iar conform STAS 4068/2-87 se dimensioneaza hidraulic la debitul
maxim de apa cu probabilitatea de depasire de 2%.

Lucrarile prevazute la pod sunt lucrari de reparatii la suprastructura, nu s-au prevazut lucrari in
albie. Conform Ordinului Ministerului Mediului i Gospodaririi Apelor privind aprobarea Procedurii si
a competentelor de emitere a avizelor §i autorizatiei de gospodarire a apelor nr. 662 din 28 iunie 2006.
Anexa 1.b.1. pentru lucrarile de REPARATII DRUMURI SI PODURI nu este necesara solicitarea de
obtinerea avizului de gospodarire a apelor. Regimul curgerii raului Calmatui este influentat de
constructiile hidrotehnice amplasate in amonte (regim amenajat).
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Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa sub circulatie pe jumatate de cale. Se va asigura in
mod permanent semnalizarea rutiera in zona de lucru.

2104. Pod km 38 + 189 = 38 + 082,20 (proiectat ax pod) peste conducte de
apa

Se vor realiza urmatoarele lucrari:
La suprastructura:

- desfacere cale, beton de panta, trotuare si parapete pietonale.

- turnarea unei placi de suprabetonare peste dala existenta.

- refacerea stratelor caii, hidroizolatie, protectie hidroizolatie, doua straturi de asfalt
turnat.

- refacere trotuare.

- montarea parapetelor pietonale. parapetelor de siguranta a circulatiei rutiere si a
dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie.

La infrastructura:
- executarea unei scari de acces sub pod.

Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa sub circulatie pe jumatate de cale. Se va asigura in
mod permanent semnalizarea rutiera in zona de lucru.

2.10.5. Pod km 40 + 800 = 40 + 752,37 (proiectat ax pod) peste canal de
irigatii
Se vor realiza urmatoarele lucrari:

La suprastructura:

- desfacere cale, beton de panta, trotuare §i parapete pietonale.

- turnarea unei placi de suprabetonare in conlucrare cu dala existenta.

- reparatii beton degradat la dala.

- refacerea stratelor caii: hidroizolatie, protectie hidroizolatie.

- refacere trotuar: doua straturi de asfalt turnat.

- montarea parapetelor pietonal, parapetului de siguranta a circulatiei rutiere §i a
dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie.

La infrastructura:
- reparatia betonului degradat de la culei.

Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa sub circulatie pe jumatate de cale. Se va asigura in
mod permanent semnalizarea rutiera in zona de lucru.

2.10.6. Pod km 49 + 230 = 49 + 331,14 (proiectat ax pod) peste canal de
irigatii
Pentru largirea podului la 7.80 m parte carosabila si trotuare de 1.00 m latime fiecare se vor executa
urmatoarele lucran:

La suprastructura:

- desfacere cale. trotuare §i parapete pietonale.
- desfacere umpluturi dintre timpane pe o inaltime de cca. 30 cm.
- turnarea unei dale din beton armat care o sa rezeme pe umplutura.
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- refacerea stratelor caii: hidroizolatia, protectia hidroizolatiei, doua straturi de asfalt
turnat.

- refacere trotuare.

- montarea parapetelor pietonale. parapetelor de siguranta a circulatiei rutiere §i a
dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie.

La infrastructura:
- reparatii la culei si bolti.

Pe timpul executiei lucrarilor la pod, circulatia rutiera se va desfasura pe o varianta provizorie cu pod
provizoriu executata pe partea dreapta a drumului.

2.11. Dotéri ale drumului/spatii de servicii (parcari, baze de intretinere gi
deszapezire).

La km 30+450 a fost prevazuta o parcare noua conform Ordinului MT nr 2264/2004.

2.12. Intersectii la nivel cu alte cai de comunicatii
Drumurile laterale se vor amenaja pe 25 m dupd cum urmeaza:

- cele existente din pamédnt: 5 cm. mixturd densd AB 1 + 15 cm agregate naturale
stabilizate cu ciment + 20 cm balast
n - cele pietruite sau balastate: 5 cm mixturd densi AB 1 + 15 cm agregat naturale
stabilizate cu ciment + completare fundatie balast 10 m
- cele asfaltate: 4 cm beton asfaltic MASF 16 + 6 cm binder de criblura BAD 25.

Pe drumurile laterale se vor prevedea, acolo unde este cazul, podete tubulare ' 500 mm de
6,00 m lungime.

]

Drumul national 52 intersecteazi doua drumuri nationale:

- pe DN 65E la km 18+690, respectiv ki 19+385

- pe DN 65A la km 434950

- 1 drum judetean : pe DJ 653 la km 26+640

- 2 drumuri comunale : pe DC3 la km 19+020, si pe DC 32 la km 25+580

In ce priveste modul de amenajare a acestor intersectii, situatia se prezinta astfel:

- 3 intersectii sunt in forma de T cu trei brate
- 2 intersectii sunt in formé de Y cu trei brate
- 1 intersectie a fost amenajata ca giratie — DN 65A km 43+950.

Conform acordului nr. 45785 din 08.07.2008 pentru amplasarea sau executarea de lucran in
zona drumurilor publice, emis de Inspectoratul de Politie al Judetului Teleorman — Serviciul Politiei
Rutiere, precum si Normativ nr. 173-86, s-au prevazut benzi de viraj stanga pentru intersectia DN 52
cu DN 65E, cat si pentru intersectia cu DJ 653 si DC 32.

Intersectiile respective se afla in localitatile Furculesti , respectiv Crangu, iar amenajarea lor nu
impune exproprieri de terenuri sau mutari de instalatii.
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La km 43+950 se propune amenajarea unui sens giratoriu cu raza exterioara a giratiei Rex =
25,00m, iar raza centrala interioara Rc = 15,00m. Realizarea giratiei duce la eliminarea mai multor
puncte negre ale actualei intersectii.

2.13. Siguranta circulatiei.
in vederea asigurarii sigurantei circulatiei au fost previazufi:

- parapeti metalici tip greu — 10.100 ml

- parapet metalic tip New Jersey - 50 ml

- stilpi de ghidare - 300 mi

- au fost proiectate fundatii adancite de parapete - 350 mc

- parcanle existente au fost reamenajate prin racordarea la cota drumului modernizat.
Numadrul parcirilor existente este de 20 buc. si sunt dispuse pe intreg traseul drumului.
Suprafata existenta este de aproximativ 3500 mp. aceasta suprafaja pastrandu-se fara
necesitate de expropriere.

- s-a prevazut refacerea semnalizarii rutiere orizontala si verticald pe intreg traseul
drumului national dupé terminarea executiei lucrarilor proiectate pe cei 45.955 km.

In vederea calmarii traficului s-au prevazut:

- benzi producitoare de zgomot (rezonatoare)} cu precadere in localitati sau unde
pericolul de accidente este mare

- butoni reflectorizanti

- benzi transversale din marcaje

- panouri de avertizare la capetele sectorului.

Marcajele vor fi de urmatoarele tipuri:

- marcaje longitudinale

- marcaje transversale

- marcaje diverse

- marcaje prin sigeti §i inscripjii
- marcaje rezonatoare.

2.14. Costuri lucrari de intrefinere si reparatii.

Lucrarile de intretinere si reparatie sunt prevazute in normativele in vigoare si vor fi aduse la
indeplinire de catre DRDP-Bucuresti.

2.15. Influentele costurilor podurilor,pasajelor,nodurilor,lucrarilor
hidrotehnice,drumurilor de Ilegatura lucrdrilor speciale In mod
individual si in costul total al lucrarii de baza(%).

Costurile lucrarilor speciale au un aport de 1,50% din totalul lucrarilor.

3. REZULTATELE STUDIULUI DE FEZABILITATE
3.1. ISTORICUL PROIECTULUI DE MODERNIZARE PE DN52

Proiectul de modernizare al DN52 a fost elaborat dupa cum urmeaza:
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In anul 2008 s-a realizat Studiul de Fezabilitate de catre SC IPTANA SA, aprobat prin CTE
CNADNR nr. 3166/30.09.2008.

In anul 2012 s-a realizat actualizare a valorii intocmita de catre SC IPTANA SA , aprobat prin
CTE CNADNR nr. 112/121 din 19.11.2012,

3.2. ANALIZA OPTIUNILOR

Pentru acest proiect nu au fost studiate rute alternative. Aliniamentul existent este pastrat. In cadrul
proiectului sunt propuse amenajari minore ale intersectiilor.

Nu au fost studiate variante altenative de traseu deoarece prin tema de proiectare a fost ceruta
modernizarea drumului existent si limitarea exproprierilor.

Studiul de Fezabilitate a fost aprobat inainte de intrarea in vigoare a HG 28/2008 care
reglementeaza analiza optiunilor.

Desi nu exista o evidenta a optiunilor studiate, procesul avizarii in cadrul CTE CNADNR a
presupus o analiza a solutiilor identificate. Procesul decizional este reflectat in avizele CTE si
corespondenta aferenta.

Totodata pentru poduri au fost studiate mai multe alternative dar in proiect a fost pastrata varianta
cea mai economica. Concluzia generala s-a referit la alegerea solutiei de modernizare sau inlocuire
totala a structurii.

4. ANALIZA IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI

6.1 Documentatia pentru obtinerea avizelor de mediu a fost elaborata respectand urmatoarele
legi:

- Legea nr. 265/2006 pentru aprobarea Ordonaniei de urgen{d a Guvernului nr. 195/2005 privind
protectia mediului - publicata in M.Of. nr. 586/ 6 iulie 2006

- Ordonanta de urgen{a a Guvernului nr, 195/2005 privind protectia mediului - publicatd in M.Of. nr.
1196/30 dec. 2005;

- Legea apelor nr. 107/1996 - publicatd in M.Of. nr. 224/1996. cu modificérile ulterioare

Urmare a depunerii documentatiilor pentru obtinerea acordurilor de mediu, acestea s-au obtinut fara
elaborarea unui studiu de impact.

Lucrarile proiectate se desfasoara pe amplasamentul existent fara sa aiba impact negativ asupra
zonelor limitrofe. Constructia drumului va reduce efectul poluant si sonor prin solutiile adoptate.

6.2 Lucriri pentru protectia calitatii apelor,solului si aerului.
Sursele principale de poluare a aerului specifice lucrérilor sunt:
- activitatea utilajelor de constructie:
- transportul materialelor de constructie (pamént. beton. piatra sparta. asfalt etc.).

Asa cum am ardtat deja. executia lucranlor implicd un volum apreciabil de lucriri complexe.
specifice, ceea ce va conduce la aparitia unor surse importante de poluanti pentru aer. Motoarele cu
ardere interni ale utilajelor §i vehiculelor reprezintd potentiale surse de poluare. Principalii poluanti
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care se emand in atmosfera in perioada de construcfie sunt monoxidul de carbon, plumbul, oxidul de
azot, praf, dioxidul de carbon si hidrocarburile.

Utilajele. indiferent de tipul lor, functioneaza cu motoare Diesel. gazele de esapament evacuate
in atmosferd contindnd intreaga gama de poluanti specifici arderii interne a motorinei: oxizi de azot
(NOx). compusi organici volatili (VOC), metan (CH4), oxizi de carbon (CO. CO2). amoniac (NH3).
particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi aromatice policiclice (HAP), bioxid de
sulf (S02).

Gama poluantilor organici §i anorganici emisi in atmosferd prin gazele de esapament confine
substanie cu diferite grade de toxicitate. Se remarcd astfe] prezenta, pe langa poluantii comuni (NOx.
SO2. CO. particule). a unor substanie cu poten{ial cancerigen evidentiat prin sudii epidemiologice
efectuate de Organizaiia Mondiala a Sanatafii: cadmiu. nichel. crom si hidrocarburi aromatice
policiclice).

Se remarcs, de asemenea. prezenfa protoxidului de azot (N20) - substan{d incriminatd in
epuizarea stratului de ozon stratosferic — §i a metanului, care, Impreund cu cu CO2 au efecte la scara
globala asupra mediului. fiind gaze cu efect de sera.

Cantitdtile de poluanti emise in atmosfera de utilajele de constructie depind. in principal. de
urmdtorii factori:

- nivelul tehnologic al motorului;

- puterea motorului;

- consumul de carburant pe unitatea de putere;

- capacitatea utilajului;

- varsta utilajului/motorului;

- dotarea cu dispozitive de reducere a poluirii {catalizatoare).

Este evident cd emisiile de poluanti scad cu cat performantele motorului sunt mai avansate.
tendin{a in lume fiind fabricarea motoarelor cu consumuri cit mai mici pe unitatea de putere si cu un
control cit mai restrictiv al emisiilor.

Aceste doud elemente sunt reflectate de dinamica legislatiei in domeniul mediului a UE §i a
SUA.

Pentru mijloacele de transport incadrate in categoria vehiculelor grele (heavy duty vehicles),
estimarile efectuate de literatura de specialitate americani coreleazi emisiile de poluanti cu nivelul
tehnologic al motorului, consumul de carburant pe unitatea de putere sau la 100 km, vérsta vehicului
ete.

Astfel. metodologiile americane estimeaza pentru vehiculele grele (diesel heavy duty vehicles)
un consum mediu de 29,9 1/100 km, in timp ce basculantele de 16 t fabricate in Romania au un consum
de carburant de 40 — 45 1/100 km.

Consumul specific. raportat la 1 tona de matenal transportat. este de aproximativ 2 ori mai mic
comparativ cu consumul basculantelor roméanesti de 16 t.

Aria principala de emisie a poluanilor rezultati din activitatea utilajelor si a mijloacelor de
transport se considerd ampriza lucrérii extinsd lateral. pe ambele pérti. cu cite o fasie de 10-15 m
latime.

Studii de dispersie completate cu masuratori aratd ci. In exteriorul acestei arii. concentratiile de
substante poluante in aer se reduc substantial.
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Astfel. la 20 m in exteriorul acestei fasii, concentratiile se reduc cu 50 %, iar la peste 50 m,
reducerea este de 75 %.

Aviénd in vedere faptul cd unele firme de constructii au in dotare vehicule de ultimé generatie
fabricate in strdinatate. putem aprecia cd activitatile de santier nu vor avea un impact deosebit asupra
calitatii aerului in zonele de lucru si cele adiacente acestora.

Lucrarile pentru drumul national se desfagoara in totalitate pe teritoriul judefului Teleorman.

Judetul Teleorman dispune de soluri cu fertilitate naturala ridicata. De la sud pre nord aproape
sub forma unor fasii regulate se succed cernoziomuri (pe terasele Dundrii). cernoziomuri cambice
(levigate), cernoziomuri argiloiluviale, soluri brune roscate (inclusiv podzolite). vertisoluri si. cu totul
local. variantele afectate de hidromorfie ale unora dintre acestea (cernoziomurilor §i cernoziomurilor
cambice): in partea de sud si centralp a judefului. aceste soluri s-au format pe depozite loessoide, iar in
partea de nord pe depozite argiloase.

Din punct de vedere morfologic traseul drumului najional DN 52 trece prin Campia Boianu.
Drumul traverseazi porfiuni de cernoziomuri cambice. cernoziomuri argiloiluviale, lacovisti si
semildcovisti. cemoziomuri precum si o portiune micé de soluri aluviale.

Conform Normativului P100 - 1/2006, pentru cutremure avand un interval mediu de recurenta
IMR = 50 ani. valorile de varf ale acceleratiei terenului pentru proiectare. Ks = 0.16 si o valoare a
perioadei de colf Tc = 1,5 5. Addncimea maxima de inghet este de 70-80 cm, conform STAS 6054-77.

Perioadei de executie ii sunt asociate numeroase puncte de impact asupra solului, directe sau
prin intermediul mediilor de dispersie a poluantilor.

Pulberile rezultate din procesele de excavare. incircare, transport si respectiv descircare a
agregatelor pot fi considerate poluante numai in misura in care sunt asociate cu al{i poluanti (de ex.
S0O2 cu particule de praf).

in perioada de executie se poate produce poluarea solului cu reziduuri de produse petroliere (motorina.
uleiuri etc.) in zona organizirii de santier. Acest tip de poluare poate fi evitat prin intrefinerea
corespunzatoare a utilajelor i o buna organizare de santier.

De asemenea, au loc o serie de modificéri in calitatea §i structura solului si subsolului ca
urmare a ocupdrii unor suprafete cu organizarea de santier.

Formele de impact identificate in aceasta perioadi pot fi:

a) Decaparea stratului de sol vegetal si realizarea platformei organizarii de santier i a
amplasamentului acesteia;

b} Betonarea unor suprafete din ampriza lucrérii sau din organizarea de santier:

c) Poluari accidentale cu hidrocarburi sau alte substanfe, precum §i cu ape uzate fecaloid-
menajere;

d) Depozitarea necontrolata a deseurilor. a materialelor de constructii. a degeurilor tehnologice:

€) Modificari calitative §i cantitative ale circuitelor geochimice locale.

Pentru diminuarea impactului asupra solului in perioada de realizare a lucrérilor. se propun
urmétoarele masuri de protectia solului:

in cazul amplasarii organizarii de santier in zona terenurilor agricole. solul fertil decapat va fi
depozitat astfel incit sa poata fi refolosit.

Se vor evita materialele cu risc ecologic imediat sau in timp
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Zonele in care s-au depozitat materiale provenite din excavaiii vor fi reamenajate la terminarea
lucrarilor.

6.3 Lucriri pentru protectia faunei.

Din literatura de specialitate reiese ca expunerea pe termen scurt (ore) la niveluri coborite de
NOx conduce rar la efecte cuantificabile. Totusi, expunerea pe durate de ordinul saptidmanilor la
concentratii mici poate determina o serie de efecte ca: alterarea metabolismului, alterarea structurii §i
functiei plamanilor, efecte extrapulmonare.

in perioada de exploatare a drumului, impactul asupra florei si faunei poate fi considerat mai
redus decat cel inregistrat in prezent deoarece:

- prin refacerea structurii rutiere se asigurd fluenta traficului si implicit reducerea poluérii atmosferei:

- prin construirea de podefe se miresc sansele ca viefuitoarele de talie mica si poatd subtraversa
drumul 1n conditii de siguranta.

6.4 Lucriiri pentru protectia agezirilor umane,

in pericada de executie a lucrarilor, sectorul de populatie afectal este cel reprezentat de
locuitorii asezirilor traversate de citre drum. precum si de propietarii terenurilor din imediata
vecindtate a organizérilor de santier si a punctelor de lucru.

Drumul DN 52 strabate localitatile:

e comuna Furculesti  km 18+450 - km 19+600
¢ comuna Criangu km 24+500 - km 26+900

in satul Crangu, comuna Cringu, drumul national DN52 trece pe langa doua monumente
istorice: Pravilia Petre Ciobanu, cod LMI 2004: TR-11-m-B-14319, si Casa Maria S. Burtan, cod LMI
2004: TR-1I-m-B-14320.

Se apreciazd ca. datd fiind perioada scurtd de expunere a populatiei localitétilor posibil a fi
afectate la impurificarea cu substante cu potential cancerigen (Cr, Ni, HAP). riscul prezentat de acesti
poluanti este minor.

In ceea ce priveste impactul poluantilor generali de activitatea de organizare de santier asupra
populatiei. acesta poate fi apreciabil dacd amplasamentul va fi ales la distante mai mici de 850-1000 m
si daca se va folosi tehnologia de lucru clasica.

In perioada de execufie se va realiza si un impact pozitiv, deoarece vor f1 create o serie de
locuri de munca.

Santierul va cauza perturbéri ale traficului prin vehicule (betoniere. transportoare de utilaje si
materiale. vehicule personale ale muncitorilor etc.) care vor utiliza refeaua de drumuri locale.

Pentru atenuarea acestor inconveniente accesele la santiere vor fi amplasate cit mai eficient cu
putinja.

Pentru evitarea accidentelor. vor fi aplicate reguli de siguranta a circulatiei (conform legislatiei
rutiere). precum s§i reglementarea care obligd antreprizele si men{ina curati partea carosabila si
acostamentele.

Lucrarile de modernizare a DN 52 in localiti{i nu afecteaza locuinfele din vecindtatea drumului
deoarece intre acestea si drum exista copaci, iar distan{a de la drum la cladiri este de aproximativ 40m.



egis

Dupi finalizarea lucrérilor de execuie. se vor lua masuri pentru redarea in folosin{a a terenului
pe care a fost organizarea de santier, precum si a gropilor de imprumut dacd a fost cazul. In cazul in
care se constatd o degradare a acestora vor fi aplicate masuri de reconstructie ecologici.

Prin inlocuirea podetelor vechi si constructia podetelor noi acolo unde este cazul, se urmireste
imbunatatirea stérii actuale a regimului de curgere a apelor pluviale si implicit reducerea fenomenului
de degradare si chiar eroziune a solului.

Replantarea arborilor tdiati se va face cu acordul si in locatiile propuse de Directia Silvica
Teleorman

6.6 Costul misurilor adoptate pentru reducerea impactului negativ asupra mediului.

Costul total al masurilor de reducere a impactului se situeaza sub 0.05% din costul total al
investitiei. Masurile constau in prevederea unor podete de trecere pentru batracieni si a adoptarii unor
perdele verzi pentru stoparea poluarii.
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Proectant:
S5 C EGIS ROMANIA SRL

DEVIZ GENERAL conform H.G. 28i2008

Privind cheltuielile necesare realizari inveslitiei: "Modernizare DN52 Alexandria-Turnu Magurele
km 1+350 - km 44+600, km 49+194 - km 52+649"
in mii lei / mii ewro ia cursul BNR @ 4.423 lei / euro

mediu din august 2015

FAZA: Studiu de Fezabililate

Beneficiar . CNAADNR,

Nr. crt. Denumirea capilolelor si subcapitcletor de cheltuleli Valoarea {fara TVA) TVA Valoarea {inclusiv TVA)
Mii lei Mii euro Mii let Mii lei Mil euro
1 2 3 4 5 & 7
JCARTOLUL 1: Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenulul
1.1 |Cbtinerea terenu'ui 2,032 459 488 2,519 570
1.2 |Amenajarea lerenului; Mutari si Protejari Instatalii 1,314 297 35 1,629 368
1.3 jAmenajari pentru protectia mediului si aducerea I3 starea initiala 2,799 633 672 3,470 785
TOTALCAPITOL L 6,144 1,389 1,475 7,619 1,723
CAPITOLUL 2: Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului
TOTAL CAPITOL 2 2,497 565 599 3,097 700
CAPITOLUL 3: Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
3.1 |Studii de teren 246 56 59 305 69
3.2 |Taxe peniru oblinerea de awize. acordun $i autorizabi 23 5 5 28 6
3.3 |Proieciare si inginerie 4,156 940 998 5,154 1,165
3.4 |Organizarea proceduntor de achizilie 43 10 10 53 12
3.5 |Consultanta 1,595 361 383 1,978 447
36 [Asistenta tebnica 1,157 262 278 1,435 324
TOTAL CAPITOL 3 7,220 1,632 1,733 8,953 2,024
CAPITOLUL &: Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1 |Consiructi si instalatii 159,503 36,062 38,281 197,784 44,717
4.2 |Monlap! ulilajelor iehnologice 0 0 0 0 0
43 |Utikje. echipamente tehnologice si functionala cu montaj 0 0 0 0 0
4.4 |Utitaje fara monlaj si echipamente de transport 0 0 a 0 0
4.5 {Dotari 1) 0 ] 1] 0
4.6 |Acuve necorporale 0 0 0 0 0
TOTAL CAPITOL 4 159,503 36,062 38,281 197,784 44,717
CAPITOL 5: Alte cheltuieli
5.1 j0ganizare de santier 1,984 a0 956 4,941 1,117
5.1.1 Lucrar de constructii si instalatii alerenle organizarii de santier 3,939 891 945 4,884 1,104
5.1.2 Cheltuieli conexe organizarii de sanlier 46 10 1 57 13
5.2 |Comusigane, cole legale, taxe, costul credilului 2,885 652 682 3,577 809
5..2.1_|Comision pentru Casa $ociala a Conslructorilor - 0.5% 0 o 0 0 0
5.2.2 |Comision ISC - 0,1°% 0 0 0 0 0
5.2.3 |Cosl credit 0.5% 0 0 1] 1] 0
53 |Chelieli diverse si neprevazule - 5% 16,999 3.843 4,080 21,079 4,766
TOTAL CAPITOL 5 23,869 5,397 5,729 29,597 6,692
CAPITOLUL &: Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste si predare |a Deneficiar
61 _|Pregatirea personalului de exploatare 0 0 0 0 0
62 |Probe lehnologice s leste 125 28 K] 155 35
TOTAL CAPITOL & 125 28 30 155 35
TOTAL GENERAL 199,358 45,073 4_7.546 247,204 55,891
Din care C+M 170,052 38,447 40,812 210,864 47,674
P“g 1




