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A. PIESE SCRISE
I. DATE GENERALE
1.1. Denumirea obiectivuiui de investitii
Pasaj suprateran Mihai Bravu — Splaiul Unirii
1.2. Amplasamentul (judetul, Iocalitatea, strada, numérul)

Perimetrul care face obiectul proiectului este situat in partea de sud a Bucurestului,
la limita dintre sectoarele 3 si 4, incadrandu-se in inelul median de circulatie a oragului.
Terenul pe care se va construi viitorul pasaj este partial teren viran (zona adiacenti a
Bulevardului Vicéresti, citre lacul Vicaresti), cladiri colective, locuinte individuale.
Traseul viitorului pasaj are ca punct de plecare B-dul Mihai Bravu in dreptul strizii Vitejilor
(statia de metrou Mihai Bravu), traverseazi Splaiul Unirii (Raul Dadmbovita) si intresectia
Vaciresti cu Mihai Bravu, incheindu-se pe calea Viciarest in dreptul blocului 2C.

1.3. Titularul investitiei
Muncipiul Bucuresti
1.4 Beneficiarul investifiei
Municipiul Bucuresti
1.5. Elaboratorul studiului
Proiectant general: SC POYRY ROMANIA SRL
Str. Stupca nr.6, sector 6, Bucuresti
Tel: 021 434 17 05
Fax: 021 434 18 20
Contract nr. 6351/04.08.2009

Data elaboririi : iulie 2010

Il. INFORMATII GENERALE PRIVIND PROIECTUL
2.1. Situatia actual si informatii despre entitatea responsabili cu implementarea
proiectului
Studiile actuale de circulatie si urbanism presupun transformarea vechiului sistem al
retelei de circulatie prin modernizarea arterelor de penetratie, noi strdpungeri, supralargiri si

-pasaje rutiere menite sd conduci la decongestionarea si optimizarea traficului rutier.

In acest context, datoritd disfunctionalitatilor circulatiei rutiere in intersectia soseaua.
Mihai Bravu si Splai Unirii, Municipalitatea Bucuresti intentioneaza sd continue programul
de optimizare cu posibilitatea realizdrii unui pasaj rutier suprateran in aceasti zona.

Prin realizarea acestui pasaj se doreste decongestionarea traficului rutier din zona
intersectiei Sos. Mihai Bravu- Splai Unirii-Calea Vacaresti.

Entitatea responsabild cu realizarea proiectului este Primdria Muncipiului Bucuresti.




2.2.Descrierea investitiei

2.2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate sau ale planului detaliat de investitii pe
termen lung (in cazul in care au fost elaborate in prealabil) privind situatia
actuald, necesitatea si oportunitatea promovirii investitiei, precum si scenariul
tehnico-economic selectat

Realizarea proiectului va avea un impact deosebit de util intrucat se vor realiza
urmatoarele deziderate:

- descongestionarea traficului si reducerea numarului de accidente rutiere din
municipiul Pitesti

- reducerea semnificativa a poluarii mediului prin reducerea noxelor si zgomotului
- crearea capacitatii de circulatie necesare '

- realizarea unui confort corespunzator pentru participantii la trafic, in conditii de
siguranta a circulatiei

- sporirea vitezei de parcurs si implicit a timpului afectat transportului de marfuri si
calatori, care este benefica pentru transportatori

- conditii de rulare corespunzatoare, care reduc uzura mijloacelor de transport.

Transporturile reprezinta un factor de influenta al celorlalte sectoare de activitate, ele
influenteazi si sunt influentate de caracteristicile dezvoltiri economice.

Avéind in vedere faptul ca in urma masuratorilor de trafic efectuate in teren, in
timpul saptaminii valorile de trafic ajung pina la 8247 vehicule fizice / ora, ceea ce
inseamna aproximativ 9500 de vehicule etalon/ora, solutia care este necesar a se adopta este
pentru traficul prezent conform datelor din studiul de trafic elaborat pentru investitie,
intersectie denivelata pentru fluxuri majore cu circulatie continua si la acelasi nivel pentru
fluxurile secundare cu o circulatie discontinua, dirijata cu semafoare.

Pentru a adapta insa intersectia la necesitatile ei viitoare de satisfacere a traficului,
este necesar ca ea sa raspunda si unui trafic prognozat la un nivel de 20-30 de ani. Aceasta
prognoza a traficului anticipeaza insa volume de trafic orare de peste 10 000 veh etalon/ora
intr-un timp relativ scurt.

Asadar consideram ca este necesar a se adopta solutia cu o intersectie denivelata cu
mai multe pasaje denivelate si circulatie continua pentru fluxurile majore si secundare
conform STAS 10144/6.

2.2.2. Scenariile tehnico-economice prin care obiectivele proiectului de investitii pot fi
atinse (in cazul in care, anterior studiului de fezabilitate, nu a fost elaborat un
" ‘studiu de prefezabilitate sau un plan detaliat de investitii pe termen lung)

2.2.2.1.Scenarii propuse
- SCENARIUL 1
o VARIANTA CU LINIA DE TRAMVAI LA NIVELUL SOLULUI

Pentru a realiza o legatura intre Calea Vacaresti si Soseaua Mihai Bravu se propune
realizarea a doua pasaje pe soseaua Mihai Bravu, peste Splai Unirii, cate unul pentru fiecare
sens cu lungimea de 805 m respectiv 795 m.

Nu vor exista bretele de racordare care sa deserveasca pasajul.




Legatura dintre soseaua Mihai Bravu si Splaiul Unirii se va mentine in continuare,
prin intermediul benzilor existente la nivelul solului. Acestea se vor reabilita si moderniza
conform cerintelor actuale de trafic si siguranta a circulatiei.

Liniile de tramvai care leaga soseaua Mihai Bravu de Calea Vacaresti vor ramane la
nivelul solului.

- SCENARIUL 2
© VARIANTA CU LINIA DE TRAMVAI PE PASAJUL SUPRATERAN

In cadrul scenariul numarului 2 se va construi un singur pasaj suprateran pe care se va
amplasa gi liniile de tramvai care leaga soseaua Mihai Bravu de Calea Vacaresti

2.2.2.2. Scenariul recomandat de elaborator

Scenariul recomandat de elaborator este scenariul 1- varianta cu linia de tramvai la
nivelul solului.

2.2.2.3. Avantajele scenariului recomandat

Avantajele scenariului recomandat fatd de scenariul 2 sunt:

- costuri mai mici si durata de executie mai scurta necesare realizarii sistemului
carosabil, datoritd construirii unei sectiuni mai mici.

- ocuparea unei suprafete mult mai mici, ceea ce micsoreaza problemele aferente
exproprierilor

- tehnologia dificila de realizare

- cost investitional mai mare

In concluzie solutia constructivi propusd in cadrul scenariul 2 implicd atit

resurse financiare si materiale mai ridicate cit si o duratd de executie mai mare.

2.2.3. Descrierea constructivi, functionali
Structura rutiera pentru partea carosabila este urmatoarea :
> 4 cm beton asfaltic tip MASF 16
> 6 cm strat de legatura din binder de criblura tip BAD25
» 8 cm strat de baza din mixtura asfaltica tip AB2
» 25 cm piatra sparta
» 10 cm balast amestec optimal
> 7 cm strat de nisip cu rol de rupere a capilaritatii
Structura rutiera pentru partea trotuare este urmatoarea :
> 3cmBAS
» 10 cm balast amestec optimal
» 10 cm nisip
Liniile de tramvai vor ramane pe pozitia actuala.
LUCRARI DE PODURI

Solutia propune realizarea a doua pasaje supraterane paralele pe directia Vacaresti —
Mihai Bravu, cate unul pentru fiecare sens de circulatie. Lungimea totala este de 732.88.00
m pentru sensul Vacaresti — Mihai Bravu si 750.59 m pentru sensul Mihai Bravu — Vacaresti.

Viaductele de acces Vacaresti in lungime de 429.58 m pentru sensul Vacaresti —

5




e T

Mihai Bravu si 444.85 m pentru sensul Mihai Bravu — Vacaresti au cate 14 deschideri, cu
suprastructura alcatuita din grinda continua de beton armat pe cate trei deschideri ( ~24.00)
+ (~31.00) +( ~24.00) m.

Calea pe pasaje va fi alcatuita din urmatoarele straturi:
- 3 +4 cm beton asfaltic cilindrat BAP16
- 2 cm sapa de protectie hidroizolatie
- lcm hidroizolatie
Alcatuirea caii pe rampe :
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic MASF16
- 6 cm binder BAD25 o
- 8 cm mixtura asfaltica AB2
- 25 cm piatra sparta
- 10 cm balast

- 7 cm nisip

2.3. Date tehnice ale investitiei
2.3.1. Zona si amplasamentul

Perimetrul care face obiectul proiectului este situat in partea de sud a Bucurestului,
la limita dintre sectoarele 3 si 4, incadrandu-se in inelul median de circulatie a orasului.
Terenul pe care se va construi viitorul pasaj este partial teren viran (zona adiacenti a
Bulevardului Vicéresti, cdtre lacul Vacaresti), cladiri colective, locuinte individuale.
Traseul viitorului pasaj are ca punct de plecare B-dul Mihai Bravu in dreptul strizii Vitejilor
(statia de metrou Mihai Bravu), traverseaza Splaiul Unirii (Raul Dambovita) si intresectia
Viciresti cu Mihai Bravu, incheindu-se pe calea Vicarest in dreptul blocului 2C.

2.3.2. Statutul juridic al terenului care urmeazi a fi ocupat

Suprafetele afectate de lucrare apartin domeniul public si privat.

2.3.3. Situatia ocupdrilor definitive de teren: suprafata totali, reprezentind terenuri
intravilan/extravilan

Prin lucrarile de drum proiectate se va ocupa definitiv o suprafata de teren in
intravilan. Se va intocmi documentatie separata pentru exproprieri.
2.3.4. Studii de teren
Studii topografice

Studiile topografice s-au executat utilizand echipamente moderne, datele fiind
prelucrate in vederea folosirii in cadrul programelor adecvate lucrarilor de drumuri.

Ridicarile topografice s-au executat in sistem de coordonate STEREO 70 si cote
sistem Marea Neagra.

Toate detaliile culese din teren au fost transpuse pe planuri sc. 1:1000, profile
longitudinale sc. 1:4000/1:500 si profile transversale sc. 1:200.
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Studii geotehnice

Studiile geotehnice s-au realizat pentru determinarea tipului pamantului de fundare, a
adancimilor de fundare si a caracteristicilor pentru lucrarile de consolidare prevazute in
proiect. Rezultatele analizelor pe probelele prelevate sunt precizate in Studiul geotehnic.

Date de trafic

Morfologie

Structural, teritoriul Municipiului Bucuresti se suprapune peste o parte a sectorului
nordic a Platformei Moesice. Fundamentul cristalin este alcituit din formatiuni cristaline
proterozoice, acest a flind puternic denudat la inceputul paleozoicului, relieful fiind adus la
stadiul de penepleni. In cadrul cuverturii sedimentare, reprezentatd de o succesiune de
formatiuni, incepdnd cu carboniferul inferior si terminand cu cele cuaternare, se pot delimita
atat litologic cAt si structural doui secvemte. I

n bazd, peste fundament se dezvoltd un sedimentar vechi alcdtuit din calcare brune
bituminoase, argile cu intercalatii de cadrbune, argile rosii, calcare, dolomite, marne,
marnocalcare, gresii, calcare negre bituminoase, dolomite, calcarenite, marnocalcare, cu o
grosime de 300 — 500 m, aflat la cca. 2000 m adancime. Acest sedimentar a fost prins in
tectonica fundamentului, fiind afectat de faliile acestuia. Urmeazi acumularea
sedimentarului neozoic, acesta fiind in prima parte preponderent mamos si argilos - nisipos
in cea de a doua. Inclinarea si grosimea formatiunilor, in deosebi a celor miocene si
pelistocene creste de la S cétre N. Depozitele de la suprafati apartin in intregime
cuaternarului. Baza acestora se afli la cca. 100 — 125 m in dreptul raului Arges si 300 — 350
m in extremitatea de N a Bucurestului.

Cuaternarul incepe prin stratele de Fratesti (trei orizonturi de nisipuri si pietrisuri
separate de argile la S de Otopeni si nisipuri cu argile la N cu o grosime de 100 — 120 m),
peste care urmeazd mai intdi un complex marnos din pleistocenul mediu ce creste in
grosime de la S (20 m) la N (100), apoi complexul nisipurilor fine de Mostristea (10 — 50
m), argile i argile nisipoase, orizontul nisipurilor de colentina (larg desfasurate intre Arges
si Colentina si au o grosime de 10 — 20m) si unele depozite loessoide de pe cAmpuri (5 — 15
m grosime), toate de varstd pleistocen superior. Ultimei parti a cuaternarului ii apartin
aluviunile din terasele joase ale Ddmbovitei si Argesului cu grosimi cuprinse intre 5 si 10 m
din luncd si unele depozite loessoide a céror grosimi nu depagesc 5 m.

Datorita reliefului cu energie, fragmentare si pante reduse, numarul proceselor
geomorfologice sunt relativ reduse. In distributia proceselor se remarca o oarecare
diferentiere in cadrul a trei fasii morfodinamice si anume: podul campurilor, versantii si
malurile, luncile raurilor. Pe campuri unde loessul are grosimi de 4 — 12 m, tasarea
reprézinta principalul proces, mult accentuat prin defrisarea padurilor, folosirea utilajelor
grele, etc. Dezvoltarea crovurilor si ridicarea nivelului apei freatice au dus la procese de
baltire si la crearea unor zone intinse cu uniditate excesiva. Spalarea in suprafata se remarca
primavara indeosebi in portiunile unde se realizeasa trecerea de la camp la versanti sau in
lungul vaiugilor de pe campuri. Pe versantii principalelor vai se inregistreaza, inafara
zonelor construite si amenajate, siroiri care dau rigole, santuri, spalare in suprafata, ufoziuni

reduse.

Cand imediat la baza lor se afla albiile raurilor, se produc spalari prabusiri. Pe raul
Dambovita unde prin canalizare, s-a redus debitul substantial debitul solid, se remarca o
usoara tendinta de adancire.

Clima si hidrologia



Municipiul Bucuresti apartien sectorului cu clima continentala, fiind situat in partea
centrala a tinutului climatic din S si SE.

Regimul temperaturii aerului se diferentiaza, in ansamblul sau, in zona propriu- zisa a
orasului si pentru arealele din exteriorul acestuia.Din cauza particularitatilor de grupare a
constructiilor, izoliniile temperaturii aerului se desfasoara concentric.

Valorile temperaturii medii anuale cresc de la 10.5°C, in extremitatea sudica a
judetului Tlfov, la mai mult de 12.0°C in centrul orasului. Valoarea diurna atemperaturii
aerului prezinta, in centrul caiptalei o crestere care depaseste 0.6°C in comparatie cu zonele
periferice, mediile zilnice fiind mai ridicate cu 1.0 — 2.0°C. larna, valorile medii lunare ale
temperaturii aerului cresc pe masura inaintarii catre interiorul orasului. Vara, diferentele
termice dintre oras si imprejurimi ajung pana la cca 2.0°C .

Temperatura maedia a lunii ianuarie se caracterizeaza printr-o dispunere concentrica,
cu valori care scad sun -2.5°C, in partea de N si E a judetului Ilfov si valori mai ridicate de -
1.5°C, in interiorul orasului.

In general, pentru arealele de SV si S, valorile termice sunt cuptinse intre -1.5 si -
2.0°C.

Numarul zilelor de inghet variaza intre 95 — 100 zile pe an.

Temperatura medie a lunii iulie inregistreaza valori cuprinse intre 24.0°C in centrul
capitalei si 22.5°C in zomele periferice.

Regimul precipitatiilor atmosferice se remarca prin variatii si diferente ce rezulta din
structura de convergenta a orasului si caracterul relativ mai omogen al spatiului situat
inafara lui. Cantitatile medii anuale se grupeaza in perimetrul orasului intre 550 si 600mm,
valorile crescand treptat in directiiile NV, V si SV. Cantitatiile medii anuale din ianuarie,
insumeaza, insular valori care nu depasesc 50 mm in SV si NE capitalei. Cantitatile cele
mai mici se inregistreaza in centrul orasului si pe marginea de ESE a regiunii, unde valorile
nu depasesc 45 mm.

Cantitatile medii de precipitatii cazute in luna iulie insumeaza cca. 65 mm, existand
diferentieri sensibile pentru multiplele compartimente din cadrul municipiului.

Numarul mediul al zilelor cu strat de zapada in interiorul orasului se cifreaza la 40 42.

Regimul vantului prezinta multiple particularitati. Structura orasului, contribuie la
franarea curentilor de aer de la N si NE si lacresterea frecventei celor din SV, NV, S. Cele
mai mari valori medii anuale ale vitezei vantului au fost inregistrate pe directiile NE (4.5
m/s) si E (3.8 m/s). De regula vrecventa vantului scade in centrul orasului cu 5.7 — 7.5% in

comparatiie cu imprejurimile caestuia

" Adancimea de inghet
Conform STAS 6054/85, adancimea de inghet este de 0,80 — 0,90 m fata de nivelul
terenului

Seismicitatea

Din punct de vedere al protectiei seismice, Normativ P100-1-2006, zona studiata are
valoarea de varf a acceleratiei terenului pentru IMR = 100 ani, a, = 0,24g si perioada de
control a spectrului de raspuns T, = 1,6 secunde.




2.3.5. Caracteristicile principale ale constructiilor din cadrul obiectivului de
investitii, specifice domeniului de activitate, si variantele constructive de realizare a
investitiei, cu recomandarea variantei optime pentru aprobare

Plan de situatie
Viteza de proiectare in plan pentru pasaje este de 40km/h .
Conform temei de proiectare au fost realizate doua axe, dupa cum urmeaza
Axa 1 — sensul de deplasare Calea Vacaresti — sos. Mihai Bravu.

Axa 2 - sensul de deplasare sos. Mihai Bravu — Calea Vacaresti
Ambele axe sunt prevazute cu doua benzi de circulatie pe sens.
Profilul longitudinal

In profil longitudinal linia rosie este proiectata pentru o viteza de 40km/h.

La intrarea pe pasaj dinspre Calea Vacaresti, rampa are o declivitate de 4.5 %. Pe directia
de urcare dinspre sos Mihai Bravu rampa are o declivitate de 5%.

Racordarile verticale sunt amenajate cu raze conform normativelor in vigoare : 1500m
pentru cea convexa si 1600m pentru cele concave de la capatul rampelor. Pasajele respecta
gabaritele de libera trecere pentru tramvaie, de 5.50 m.

Profil transversal tip

Se vor proiecta doua benzi de circulatie sub pasaj fiecare pentru a deservi un sens si vor
realiza legatura intre sos. Mihai Bravu si Splaiul Unirii. Fiecare banda va avea o latime de
3.50 m, cu trotuare de 0.75 m incadrate de borduri 20 x 25 cm si borduri pentru spatii verzi
10x 15 cm.

Structura rutiera pentru partea carosabila este urmatoarea :

4 cm beton asfaltic tip MASF 16

6 cm strat de legatura din binder de criblura tip BAD25

8 cm strat de baza din mixtura asfaltica tip AB2

25 cm piatra sparta

10 cm balast amestec optimal

7 cm strat de nisip cu rol de rupere a capilaritatii

Structura rutiera pentru partea trotuare este urmatoarea :

3 ¢mi BAS

10 cm balast amestec optimal

10 cm nisip

Liniile de tramvai vor ramane pe pozitia actuala.
LUCRARI DE PODURI

Solutia propune realizarea a doua pasaje supraterane paralele pe directia Vacaresti —
Mihai Bravu, cate unul pentru fiecare sens de circulatie. Lungimea totala este de 732.88.00
m pentru sensul Vacaresti — Mihai Bravu si 750.59 m pentru sensul Mihai Bravu — Vacaresti.

Viaductele de acces Vacaresti in lungime de 429.58 m pentru sensul Vacaresti —
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Mihai Bravu si 444.85 m pentru sensul Mihai Bravu — Vacaresti au cate 14 deschideri, cu
suprastructura alcatuita din grinda continua de beton armat pe cate trei deschideri ( ~24.00)
+ (~31.00) +( ~24.00) m.

Latimea fiecarui viaduct de acces este de 10.10 m, asigurand o parte carosabila de
7.80 m si un trotuar la exterior de 1.00 m.

Infrastructurile sunt pile si culee.

Pilele au elevatia eliptica de beton armat si rigla de beton armat. Elevatia este
incastrata intr-un radier de beton armat.

Culeea este de tip perete de beton armat incastrat in radier de beton armat.

Fundarea, atat pentru pile cat si pentru culee se face indirect pe coloane forate @150

Podul principal peste raul Dambovita si Splai Unirii are cate o deschidere de 70.00
m pentru fiecare sens de circulatie solutia propusa fiind arce duble de metal cu calea jos.
Tablierul alcatuit din grinzi metalice si dala de beton armat este suspendat de arce prin
intermediul tirantilor de sustinere.

Latimea fiecarei structuri este de 13.25 m, asigurand o parte carosabila de 7.80 m si
un trotuar de 1.00 m la exterior.

Infrastructurile sunt pile-culei avand elevatia cadru de beton armat incastrat in radier
de beton armat. Fundarea se face indirect pe coloane forate &150 cm.

Viaductele de acces Mihai Bravu in lungime de 232.20 m pentru sensul Vacaresti —
Mihai Bravu si 235.54 m pentru sensul Mihai Bravu — Vacaresti au cate 5 deschideri, cu
suprastructura alcatuita din grinda continua de beton armat pe cate trei deschideri ( ~24.00)
+ (~31.00) +( ~24.00) m.

Latimea fiecarui viaduct de acces este de 10.10 m, asigurand o parte carosabila de
7.80 m si un trotuar la exterior de 1.00 m.

Infrastructurile sunt pile si culee.

Pilele au elevatia eliptica de beton armat si rigla de beton armat. Elevatia este
incastrata intr-un radier de beton armat.

Culeea este de tip perete de beton armat incastrat in radier de beton armat.

Fundarea, atat pentru pile cat si pentru culee se face indirect pe coloane forate @150
cm.

Panta transversala a caii pe cele doua pasaje este de 2,50 %.
h Calea pe pasaje va fi alcatuita din urmatoarele straturi:
- 3 + 4 cm beton asfaltic cilindrat BAP16
- 2 cm sapa de protectie hidroizolatie
- lem hidroizolatie

S-au prevazut parapeti metalici pietonali la marginea trotuarelor, acestea fiind
separate de partea carosabila prin intermediul parapetilor directionali de tip semigreu. In
partea fara trotuar sunt prevazuti parapeti directionali de tip combinat.

S-au prevazut rosturi de dilatatie de tip etans.
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Apele pluviale sunt colectate prin intermediul gurilor de scurgere si conduse printr-
un sistem de conducte P.V.C. la nivelul solului unde sunt deversate in sistemul de canalizare.

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul zidurilor intoarse ale culeelor,
care se continua cu zidurile de sprijin ale rampelor si al placilor de racordare.

Rampele de acces au o lungime de 105.00 m (rampa Mihai Bravu) si respectiv 60.00
m (rampa Vacaresti).

Rampele sunt prevazute cu ziduri de sprijin de beton armat.

Alcatuirea caii pe rampe :
- 4 cm strat de uzura din beton asfaltic MASF16
- 6 cm binder BAD25

- 8 cm mixtura asfaltica AB»

- 25 c¢m piatra sparta

- 10 cm balast

- 7 cm nisip

2.3.6. Situatia existenti a utilititilor si analiza de consum

2.3.6.1. Necesarul de utilitati pentru varianta propusi promovirii

Proiectul ” Pasaj suprateran Mihai Bravu — Splaiul Unirii, se incadreazi in
categoria lucrarilor de drumuri (si anume construire pasaj suprateran). Din acest punct de
vedere implementarea acestui proiect nu presupune racordarea la urmitoarele utilitati:
alimentare cu apd, gaz, canalizare. Execeptie o face reteaua de electricitate. Pentru reteaua
de electricitate sunt previzute lucréri de asigurare a iluminatului stradal.

Pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale in intravilanul orasului se va folosi reteaua
de canalizare existenta.

Proiectul nu are in vedere racordarea la reteaua de distributie a gazelor naturale
existentd in zond. Totusi, realizarea proiectului are un impact asupra retelelor de utilititi
care sunt analizate In cadrul obtinerii avizelor de la proprietari de retele.

2.3.6.2. Solutii tehnice de asigurare cu utilit:iti

Pentru realizarea proiectului se va obtine Avizele tuturor proprietariilor de retele de

utilidti posibil afectati.

2.3.7. Concluziile evaluarii impactului asupra mediului

Proiectul propus implicdi un impact temporar negativ manifestat pe perioada
constructiei. In perioada operationald, sursa majord de impact negativa asupra mediului va fi
reprezentatd de traficul rutier, respectiv, emisiile reduse de particule si emisii de poluanti
specifici gazelor de esapament, ce se constituie intro sursi liniard nedirijata.

In conditiile Tmbunététirii conditiilor de circulatie, se estimeazi ci si emisiile de
poluanti produsi de traficul rutier vor scidea.

In baza analizérii situatiei existente, a conditiilor de pe perioada constructici cat si a
situatiei rezultate dupi finalizarea lucrérilor, se pot formula urmitoarele concluzii cu privire
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la efectele acestui proiect asupra mediului:

» Impactul asupra factorulni de mediu Apé- impact negativ direct si secundar, pe
termen scurt;

In perioada de executie au fost identificate urmatoarele surse potentiale de poluare:
executia propriu-zisi a lucrdrilor, traficul de santier si organizirile de santier.

Sursele de poluare pentru factorul de mediu “Apa” in perioada de operare sunt
reprezentate de apele meteorice care spald platforma drumului. Acest tip de impact este
considerat temporar fiind dependent de conditiile hidrologice.

Lucrarile de constructie a drumurilor determind antrenarea unor particule fine de
pamaént care pot ajunge in apele de suprafati. Depunerile de particule solide in cursurile de
apd modificd granulometria fundului albiei si pot afecta flora si fauna acvatici. Proiectul
propus a se realiza se afld in aproprierea raului Dambovita.

In perioada de executie, traficul greu, specific santierului determina diverse emisii de
substante poluante in atmosferd (NOx, CO, SOx — caracteristice carburantului motorind —
particule In suspensie). De asemenea, vor fi si particule rezultate prin frecarea si uzura
pneurilor cu calea de rulare. Atmosfera este spalata de ploi, astfel incit poluantii din aer sunt
transferati in ceilalti factori de mediu (sol, ape de suprafata etc.).

Poluantii ce pot fi transportati de apele pluviale ce spali amplasamentul si care pot
afecta calitatea apelor de suprafati, subterane si a solului, sunt:

o produse petroliere si lubrifianti scurse accidental. Produsele petroliere pot veni in
contact cu apele pluviale numai in urma unor scurgeri accidentale din rezervoarele
mjloacelor de transport. In cadrul amplasamentului nu va existi depozit de produse
petroliere.

o materii in suspensie. in general suspensiile antrenate de apele pluviale nu se
constituie, prin natura lor, in substante poluante, ele fiind compuse in majoritate din
substante inerte chimic (particule de roca) sau biodegradabile (vegetatie uscati antrenati de
vént, insecte, etc).

Un alt tip de poluare este reprezentati de poluarea accidentald, prin scurgerile
accidentale de combustibili sau lubrifianti de la utilajele care vor fi folosite pentru executia
lucririlor (excavatoare, buldozere, autocamioane, autobasculante etc).

Pentru reducerea riscurilor unor astfel de accidente, reviziile si reparatiile utilajelor
se vor face periodic conform graficelor si specificatiilor tehnice la sediul societdtii sau
serviceuri , iar alimentarea cu combustibil se va face numai in zone special amenajate
acestui scop.

 Din activitatea desfasurati pe amplasamentul analizat nu rezulti ape uzate
industriale, care si fie evacuate.

Principala sursd de poluare a apelor de suprafatd cauzati de operarea drumurilor
apare in perioadele ploioase prin spélarea particulelor solide si a altor compusi solubili
depozitati temporar pe drum. In continuare, substantele poluante transportate de apa de
ploaie se scurg in canalele/santurile situate de-a lungul drumurilor si deversate in ape
neutre, respectiv in apa de suprafatd traversatd de drumuri.

Pentru organizarile de santier si bazele de productie se vor proiecta si realiza sisteme
de canalizare, epurare si evacuare a apelor uzate menajere, provenite de la cantine, spatii
igienico-sanitare cdt si pentru apele meteorice care spalid platforma organizirii. Debitele de

L2




ape uzate menajere, din perioada de realizare a proiectului, vor fi calculate functie de
numadrul de puncte cu organizare de santier. In prezent, nu se cunoaste numirul de puncte de
organizare de santier.

in procesul de executie al obiectivului, limitele de incarcare cu poluanti a apelor
pluviale vor fi cele impuse conform NTPA — 001, in cazul in care aceasta apa este evacuatd,
dupd epurare, Intr-un curs de apa din apropiere. Daca apa va fi evacuati in sistemul de
canalizare al unei localitdti invecinate, concentratile maxime admise vor fi cele din NTPA —
002 “Normative cu privire la conditiile de evacuare a apelor folosite in sistemul de
canalizare al localitétilor”.

Incircarea cu poluanti a apelor evacuate in receptori naturali se vor incadra in
limitele impuse prin H.G. 352/2005 privind modificarea si completarea HG 188/2002 pentru
aprobarea unor norme privind conditiile de descarcare in mediul acvatic a apelor uzate.

» Impactul asupra factorului de mediu Aer- impact negativ direct, pe termen scurt;

Se estimeazd un impact cumulat neutru, iar in urma realizirii proiectului nu se vor
creea noi surse de poluarea a aerului. In perioada de constructie, caracteristicele sursei si
geometria zonei plaseazd santierul in categoria de sursa poluanti lineard. Emisiile poluante
atmosferice cauzate de lucririle aferente sunt neregulate.

Sursele de poluare atmosferica specifice zonei sunt urmatoarele:

“* activitatea economici si sociald din zon3;

% circulatia rutierd cotidian;

% lucrdrile specifice de realizare a lucrarilor proiectate.

Emisiile poluante atmosferice dureazd o perioada de timp egali cu aceea a
programului de lucru (in general, 8-10 ore pe zi), dar poate varia de la ora la ora sau de la zi

la zi. De asemenea, emisia poluantd va varia in timpul perioadei de muncid datoritd
diferitelor operatii indeplinite la un moment dat si diferitelor conditii atmosferice.

Impactul emisiilor de particule in suspensie, asupra factorilor de mediu este maxim
in conditii meteorologice defavorabile (vant cu viteza egald sau mai mica de 1 m/s).

Particulele in suspensie provenite din activitatea utilajelor se adaugi celor provenite
de la mijloacele de transport, pe sectoarele pe care se desfisoara ambele activititi.

Trebuie precizat faptul ca particulele in suspensie sunt definite ca fiind mai mici sau
egale cu 30 pm. Cele cu diametre mai mari se depun direct pe sol. Particulele cu diametrul
echivalent < 2,5 pm sunt cele care patrun in bronhii si in pldmani, asa numitele “particule
respirabile”.

"~ Dispersia poluantilor, poate fi apreciata, dupd urmatoarele criterii :
- distanta potentiald de deplasare a pulberilor este determinati de indltimea de

producere a acestora, de viteza de depunere a acestora si gradul de turbulenta a
atmosferei ;

- distanta de depunere se apreciaza in functie de diametrul particulelor si viteza medie
a vantului.

Pentru o viteza a vantului de 16 km/h, particulele mai mari de 100 um se depun la 6-
9 m lateral platformei de lucru . Particulele cuprinse intre diametrul 30-100 pm se dpun
pand la 100-150 m distanta fati de marginea drumului. Particulele mai mici de 30 pm se
depun pe o distantd mai mica de 100 m fatd de platforma de lucru.
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Alaturi de emisiile de particule vor aparea emisii de poluanti specifici gazelor de
esapament rezultate de la utilajele cu care se vor executa operatiile si de la vehiculele pentru
transportul materialelor. Poluantii caracteristici motoarelor cu ardere interna de tip DIESEL,
cu care sunt echipate utilajele si autovehiculele pentru transport sunt: oxizi de azot (NOy),
compusi organici nonmetanici (COV,y), metan (CH,), oxizi de carbon (CO, CO»), amoniac
(NH3), particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi policiclice (HAP),
bixoid de sulf (SO,). Regimul emisiilor acestor poluanti este, ca si in cazul emisiilor de praf,
dependent de nivelul activitatii si de operatiile specifice, prezentand o variabilitate
substantiala de la o zi la alta, de la o faza la alta a procesului.

Actiunea poluantilor atmosferici asupra sanatitii umane se manifestd cand acestia
depdsesc un nivel maxim al concentratiilor, numit prag nociv. Nocivitatea poluantilor
depinde de concentratia lor, dar si de durata expunerii. .

In perioada de functionare a drumului modernizat, activititile care se vor constitui in
surse de poluanti atmosferici vor fi: traficul rutier — emisii reduse de particule si emisii de
poluanti specifici gazelor de esapament, ce se constituie intro sursa liniari nedirijati.

Evaluarea emisiilor generate de sursele mobile de ardere (autovehicule) nu poate fi
facuta in raport cu prevederile OM 462/1993 “Conditii tehnice privind protectia
atmosferei” deoarece aceste surse sunt nedirijate, iar limitele prevazute de OM 462/1993 se
refera la surse dirijate.

Prin realizarea proiectului, impactul asupra factorului aer va fi semnificativ in
perioda de executie, iar in perioada de operare se estimeazd ¢ se va imbunititi calitatea
aerului, prin reducerea timpului de transport, de stationare si implicit a emisiilor de poluanti.

» Impactul produs asupra solului si subsolului- impact negativ direct, pe termen
scurt;

Impactul activitdtilor pe amplasamentul analizat, asupra solului si subsolului, va fi
unul negativ ca urmare a faptului cd principala activitate este cea de excavare/decapare in
urma céreia stratul de sol vegetal va fi indepértat si se va schimba aspectul morfologic al
zonel prin excavatii si rambleieri.

Solul, a cérei decapare este necesard, va fi depozitat separat in amplasamentul
analizat. El urmeazi a fi reutilizat la lucrérile de reabilitare a spatiilor verzi degradate sau la
realizarea aliniamentelor stradale. Depozitarea solului vegetal se va face prin nivelare
mecanica sau manuala intr-un singur strat de maxim 1,0 m. Pe amplasamentul analizat din
cauza, activitatilor de excavare, structura solului si subsolului va fi afectati.

Se prognozeazd manifestarea urmatoarelor impacturi asupra solului zonal:

_ e modificarea orizonturilor de sol; lucririle de descopertare vor consta din
excavarea, evacuarea si transportul surplusului de pamént (loess si sol fertil);

e pierderi accidentale de produse petroliere de la utilajele de exploatare etc.

Se va acorda o atentie deosebitd recuperdrii §i conservirii, incepand cu stabilirea
grosimii si continudnd cu excavarea, transportul, depozitarea si conservarea acestuia.
Titularul de activitate are in vedere amenajéri care si péstreze calitatea solului de pe
suprafetele imediat invecinate celor care vor fi direct afectate prin lucririle de excavare si
rambleiere.

Operarea prezentd si viitoare a drumurilor va avea ca rezultat, in timpul intregii
perioade de functionare a acestuia, concentratii mai mici de pulberi in suspensii si
concentratii similare cu a celor din prezent de Pb SO,, NO,, CO.
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Efectele acestor substante poluante la nivelul solurilor sunt variate, cele mai
importante fiind: modificarea pH-ului solului din cauza depunerilor acide, acumularea
metalelor grele in sol, urmatad de contaminarea biotei.

Din totalul de emisii poluante produse de trafic, se considerd ca 40 % se vor depune
la distante de pani la 100 m pe solul de pe ambele pérti ale proiectului. In acelasi timp, va fi
posibil sd se delimiteze o zona sensibild care include o sectiune largd de 30 m pe ambele
parti ale proiectului si pe intreaga sa lungime (aproape intreaga cantitate de poluanti se va
depune aici).

Ploile au un rol important in incircarea solului cu diverse substante poluante. Se
mentioneaza ca ploile, pe 1anga faptul ca "spald" atmosfera de substante poluante si le depun
in sol, le transporta cétre afluenti. Trebuie mentionat, de asemenea, ci ploile faciliteazi
poluarea adanca a solului, iar acest fenomen nu poate fi evitat. Lucririle de reconstructie
ecologicd constau in acoperirea cu sol vegetal in asa fel inct suprafetele afectate si se
incadreze in ambientul natural al zonei.

Activitatile propuse prin prezentul proiect nu vor afecta solul intr-o masurd mai mare
decat au facut-o, in trecut, activititile antropice de dezvoltare urbana desfisurate in zond
pina la momentul actual.

» Impactul produs de zgomot si vibratii- impact cumulativ neutru

Se estimeaza un impact cumulat neutru produs de zgomot si vibratii.

T

cauza zgomotelor si vibratiilor inregistrate de activitatea proiectatd sunt reale, avand in
vedere faptul cé lucrarile se vor desfasura in zona urbana.

Se recomanda ca activitdtile ce se desfasoard pentru realizarea obiectivului analizat
sa sa incadreze In:

e STAS 10009/88 — Acustica Urbana;

e STAS SR 12025/1-94, unde sunt specificate efectele vibratiilor produse de
traficul rutier asupra cladirilor sau partilor de cladiri.

o STAS 12025/- 94 stabileste metodele de masurare a parametrilor vibratiilor
aferenti produse de traficul rutier, propagate prin strazi si care afecteazi cladiri sau pirti de
cladiri.

o toate sursele exterioare de zgomot vor respecta prevederile legislatiei invigoare

(H.G. 1.756 din 06.12.2006, privind limitarea nivelului emisiilor de zgomot in mediu,
produs de echipamente destinate utilizarii in exteriorul cladirilor).

e Standardul roméinesc SR 12025/2-94 - acustica in constructii unde sunt
specificate efectele vibratiilor asupra cladirilor sau partilor de cladiri; stabileste, de
asemenea, limitele admisibile pentru locuinte si cladiri socio-culturale precum si pentru
ocupantii acestora, care pot fi afectate de vibratii produse de utilaje interne/externe sau de
vibratii propagate ca urmare a traficului rutier de pe strizile din apropiere.

La finalizarea proiectului nu vor apérea surse suplimentare de zgomot si vibratii
comparativ cu situatia actuala.

Pentru reducerea nivelului de zgomot si vibratii generat in perioada de constructie se
recomandd utilizarea unor utilaje, autoutilitare, etc. care si fie moderne/performante,
silentioase, in concordanti cu reglementdrile UE privind protectia mediului.
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O altd méasurd de diminuare a impactului o reprezintd o mentenantd adecvati a
echipamentelor, a céror deterioare pot conduce la cresterea zgomotului.

» Impactul produs de radiatii- fira impact

Se estimeaza un impact nul produs de radiatii. Activititile ce
urmeaza a se desfasura pe amplasament precum si elementele din dotare nu genereaza si nu
contine surse de radiatii calorice, radiatii UV si radiatii ionizante.

» Impactul produs asupra ecosistemelor terestre si acvatice- impact negativ pe
termen scurt

Proiectul propus de desfasoard intrun ecosistem urban. Impact negativ generat asupra
ecosistemului urban se datoreazd defrisarilor necesare realizérii lucrérilor de constructie ale
proiectului. Dupa finalizarea proiectului se vor efectua replantéri ale arborilor afectati de
realizarea proiectului.

Totusi, se apreciazd un impact minim din urmétoarele considerente:
e modificare antropica accentuatd a amplasamentului;
o valoarea biotopurilor si biocenezelor foarte redusi;

e existenta cadrului urban a determinat modicéari ale componentei floristice si
faunistice initiala;

o nu exista unor arii protejate sau a unor situri incluse in reteaua NATURA
2000.

» Impactul asupra mediului social si economic- impact negativ neutru pe termen
scurt si pozitiv pe termen lung

Se estimeazd un impact cumulat pozitiv semnificativ prin cresterea calitatii conditiilor
de locuire. Implementarea proiectului va avea urmétoarele efecte imediate:

o cresterea sigurantei in exploatare a infrastructurii rutiere
o fluidizarea circulatiei
o cresterea sigurantei participantilor la trafic;

Nu se prognozeazd manifestarea vreunui impact negativ asupra mediului social si
economic.

In toate etapele lucrdrii, de la proiectare pand la executie se va avea in vedere
protectia mediului si sdnatatea oamenilor. Astfel, la proiectare se vor stabili solutii bazate pe
materiale nepoluante, iar la executie vor fi recomandate si tehnologii ameliorate, de

- exemplu, utilizarea mixturilor asfaltice realizate “la rece”.

Proiectul va fi intocmit astfel incit si se incadreze in normativele referitoare la
sandtatea oamenilor (Ordin nr. 536 al Ministrului Sanatétii din 23.07.1997) a masurilor
ergonomice si ecologice.

Realizarea investitiei va avea un impact pozitiv asupra mediului social si economic,
prin descongestionarea traficului din oras, cresterea sigurantei circulatiei, cresterea gradului
de siguranta in exploatare a retelei de trafic, cresterea gradului de informare a cetdtenilor.

» Impactul asupra peisajului- impact neutru pe termen scurt, impact pozitiv pe
termen lung
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Se estimeazd un impact cumulat pozitiv semnificativ ca urmare a spatiilor plantate si a
reglementarilor de construire care asigura un peisaj de tip urban armonios, cu impact vizual
placut. Lucrérile propuse a se realiza se incadreaza in peisajul de ansamblu al zonei. Prin
acest proiect se doreste imbundtatarea aspectului general al peisajului urban din Municipiului
Bucuresti.

Impactul produs asupra mediului prin realizarea proiectului au un caracter negativ
temporar si se manifestd in perioada de executie prin:

o pulberile degajate in atmosferd, depuse ulterior pe sol si in apa, provenite din
manipularea materialelor de constructie in fronturile de lucru din santier;

o defrisirile de arbori afectatti de realizarea proiectului;

e emisiile in atmosfera de la arderea carburantilor in motoarele termice ale utilajelor
de constructii si de transport;

e apele uzate tehnologic si apele menajere din incinta santierului;
e zgomotul la fronturile de lucru si pe culoarele de transport;
e aspectul vizual negativ generat de santier.

Nivelul de poluare dupd intrarea in functiune a lucrarilor previzute prin proiect poate fi
considerat (in conditiile respectdrii proiectului, a instructiunilor de exploatare si
implementarii unui plan de monitorizare) ca negativ neglijabil.

» Impactul asupra celorlalte utilitiiti- impact neutru negativ neglijabil pe termen
scurt

in faza de proiectare — “Studiu de Fezabilitate”, se vor identifica utilititile pe care le
afecteazi realizarea proiectului. In acest sens, se vor elabora eventuale proiecte de devieri de
retele de utilitati.

Se va avea in vedere la executarea terasamentelor existenta in amplasamentul
respectiv a retelelor apartinand altor utilitati ( electrice, telefonie, apa-canal) iar in cazul
depistdrii unor astfel de situatii se vor opri lucrérile, se vor anunta conducerile unitatilor ce
deservesc aceste utilitati si se vor lua mdsurile corespunzatoare (obtinerea avizului
proprietarului de utilitati).

Masurile ce se impun pentru a reduce impactul negativ asupra mediului acolo unde
este cazul sunt de naturd organizatoricd. Aceste mésuri vor fi prezentate explicit in Caietul
de sarcini la faza de proiect tehnic dintre care de mentionat ar fi :

» depozitarea materiilor prime si auxiliare in organizarea de santier, iar la finalizarea
investitiei se va elibera complet spatiul afectat, conform reglementarilor legale in
vigoare;

» respectarea conditiilor de depozitare si manipulare a conductelor;
> mentinerea in stare de curdtenie a zonei de lucru;
» Impactul produs de generarea deseurilor- impact negativ pe termen scurt
in perioada de executie vor rezulta urmatoarele tipuri de deseuri:
- menajere sau asimilabile;

- deseunt metalice rezultate din activititile de intretinere a utilajelor, din mutarea
instalatiilor si conductelor;
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- deseuri provenite din materiale de constructii, daci nu se respecta graficele de
lucru si se rebuteaza incarcaturi de betoane sau mixturi asfaltice, precum si materialele
rezultate din spargerea betoanelor existente si din demoléri;

- slamuri petroliere, rezultate in urma spélarii rezervoarelor de carburant, daca
organizarea de santier va fi dotatd cu astfel de rezervoare;

- deseuri lemnoase rezultate din activitatea curentd de pe santier, inclusiv
ambalaje;

- acumulatoare, anvelope si uleiuri (lubrefiante) uzate;

- hértie si deseuri specifice activititii de birou.in cadrul organizérii de santier.

Deseurile specificate mai sus vor fi depozitate in spatii special amenajate, si vor fi
ridicate de cétre o unitate prestatoare de servicii de salubrizare.

» Impactul produs de substantelor toxice si periculoase- impact negativ neglijabil

Substantele toxice si periculoase care pot rezulta in urma desfasurdrii activitdtii de
realizare a proiectului sunt:

- Carburanti (motorin, benzind) folositi pentru functonarea echipamentelor si
mijloacelor de transport;

- Lubrifianti (uleiuri, vaselina);
- Vopseluri, adezivi, rasini, solventi, tuburi fluorescente, etc.

Managementul acestor substante se va face cu respectarea legislatiei in vigoare si a
indicatiilor de pe ambalajele acestor produse. In perioada de operare, substantele toxice si
periculoase pot sd apard in situatia unui accident de circulatie in care sunt implicate
autovehicule care transporti astfel de substante.

Se vor respecta prevederile HG nr. 1408/04.11.2008 privind clasificarea, ambalarea
si etichetarea substantelor periculoase.

In faza de executie, in contextul in care constructorul isi va desfdsura activitatea
conform reglementdrilor in vigoare, efectele si riscurile utilizdrii combustibililor si
lubrifiantilor nu vor avea un impact semnificativ negativ asupra factorilor de mediu.

2.3.4. Durata de realizare si etapele principale. Graficul de realizare al investitiei.

Durata de realizare a proiectului este de 24 de luni.

III. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI

B.L. Valoarea totali cu detalierea pe structura'devizului general
Conform devizului general anexat

IV. ANALIZA COST-BENEFICIU

Este prezentata intrun volum separat.

V. SURSELE DE FINANTARE A INVESTITIEI
Sursa de finantare a investitiei o constituie bugetul local.
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VI. ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA PRIN REALIZAREA
INVESTITIEI

6.1. Numiir de locuri de munci create in faza de executie

In faza de executie numarul locurilor de munca va fi stabilit de catre firma
constructoare. Forta de munca ocupata la executia obiectivului analizat este estimativa si
determinata de dotarea tehnologica a antreprenorului. Va fi necesara de asemenea asigurarea
dirigentiei de santier si a asistentei tehnice de specialitate.

6.2. Numiir de locuri de muncii create in faza de operare

In faza de executie numarul locurilor de munca va fi stabilit de administratorul
drumului. Dupa executie este absolut necesara intretinerea lucrarilor efectuate, care se va
asigura prin personalul si utilajele din dotare ale administratorului drumului.

Vor trebui sa se asigure serviciile de intretinere curenta si periodica a carosabilului,
sistemelor de colectare a apelor, intretinerea spatiilor verzi precum si colectarea gunoiului
menajer.

VII. PRINCIPALIT INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AI INVESTITIEI

7.1. Valoarea totali
Valoarea investitiei: 127.396,46 mii lei 30.856,31  mii
euro
din care C + M: 117.956,84 mii lei 28.569,97  mii
euro

7.2. Egalonarea investitiei (INV/C-+M):

Anul I 50.958,59 mii lei 12.342,53 mii euro
Din care C+M: 47.182,74 mii lei 11.427,98 mii euro
anul II: 76.437,87 mii lei 18.513,78 mii euro
Din care C+M: 70.774,10 mii lei 17.141,99 mii euro

~~—=- [3.Durata de realizare (luni);
Durata de realizare este de 24 de luni.

7.4. Capacititi (in unitifi fizice si valorice);
Viaductul de acces Vacaresti:
Lungime totala sensul Vacaresti — Mihai Bravu: 313.00 m
sensul Mihai Bravu — Vacaresti : 325.00 m
Numar deschideri 2x12
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Latime 2x10.10m
Schema statica: grinda continua din beton armat
Infrastructuri: elevatii din beton armat; fundatii pe coloane forate @150 cm
Podul principal peste raul Dambovita si Splai Unirii :

Lungime totala sensul Vacaresti — Mihai Bravu: 70.00 m

sensul Mihai Bravu — Vacaresti : 70.00 m

Numar deschideri 2%
Latime 2x1325m
Schema statica: arce duble simplu rezemate

Infrastructuri: elevatii din beton armat; fundatii pe coloane forate J150cm
Viaductul de acces Mihai Bravu:
Lungime totala sensul Vacaresti — Mihai Bravu: 152.00 m

sensul Mihai Bravu — Vacaresti ;: 155.00 m

Numar deschideri: 2x6
Latime 2x10.10m
Schema statica grinda continua din beton armat

Infrastructuri: elevatii din beton armat; fundatii pe coloane forate &J150cm
Aparate de reazem: neopren
Alcatuirea caii:
- 3 + 4 cm beton asfaltic cilindrat BAP16
- 2 cm sapa de protectie hidroizolatie
- lem hidroizolatie
Parapete:- pietonale — metalice din teava rectangulara

- directionale - tip combinat pe partea fara trotuar

- tip semigreu pe partea cu trotuar

Rampe de acces cu ziduri de sprijin de beton armat:

Lungime rampe: 160.00 m

Latime platforma 10.10 m
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Alcatuirea caii pe rampe - 4 cm strat de uzura din beton asfaltic MASF16

- 6 cm binder BAD25
- 8 cm mixtura asfaltica AB,
- 25 cm piatra sparta
- 10 cm balast

- 7 cm nisip

Volum terasamente; 5000 mc

Parapete pe rampe: 3x160m

Benzi de legatura sos. Mihai Bravu — Splaiul Unirii

Lungime benzi 1600 m
Latime parte carosabila 3.50 m x 2

Lungime trotuare 3200 m

Latime trotuare 0.75m

Alcatuire sistem rutier :
4 cm beton asfaltic uzura tip MASF 16 conform SR 174 — 1 /2009
6 cm beton asfaltic deschis tip BAD 25 conform SR 174 — 1 /2009
8 cm mixtura asfaltica tip AB2 conform SR 7970
25 cm piatra sparta conform SR 667, STAS 6400
10 cm balast conform SR 662, STAS 6400

7 cm nisip cu rol izolant si anticapilar

Alcatuire sistem trotuare

— : o

3 cm BAS
10 cm balast stabilizat cu ciment de clasa redusa C8 / 10

10 cm fundatie de balast

Trotuarele vor fi incadrate de borduri din beton 20 x 25 cm, respectiv 10 x 15 cm.

Volum terasamente 2061 mc.

VIII. AVIZE SI ACORDURI DE PRINCIPIU

Conform Dosarului de Avize si Acorduri anexat

B. PIESE DESENATE

- Conform Volumului al II-lea anexat- Piese desenate.
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