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Hotarare pentru aprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investitii
., Varianta de ocolire Plugova”

Sectiunea a 2-a
Motivele introducerii prezentului act normativ

1.Descrierea
situatiei
actuale

Drumurile publice din Romania reprezintd o componentd principala a
sistemului national de transport si constituie obiectul exclusiv al
proprietatii publice.

Prin Hotdrarea Guvernului nr. 947/1990 privind modernizarea retelei de
drumuri existente si constructia de autostrdzi in Romania, s-a aprobat
Programul national de modernizare a drumurilor existente si constructia de
autostrazi in Romania, beneficiar fiind Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, prin Compania Nationald de Autostrazi §i Drumuri
Nationale din Romania — S.A..

Cadrul general al politicii Guvernului constd in asigurarea si sustinerea
unei infrastructuri adecvate dezvoltarii obiectivelor socio-economice prin
modernizarea, dezvoltarea si administrarea eficientd a sectorului rutier, cu
accent pe extinderea numadrului de autostrdzi, modernizarea si largirea
drumurilor existente, a podurilor si a tuturor facilitatilor aferente.

In vederea realizdrii lucrdrilor de modernizari a drumurilor nationale,
lucrari care privesc siguranta si securitatea nationald, in contextul
indeplinirii  cerintelor organismelor internationale, avand ca scop
integrarea Romaniei in structurile euroatlantice, au fost demarate masuri si
programe de constructii de autostrazi si drumuri nationale.

2.Schimbari
preconizate

Inaintea demardrii constructiei de autostrdzi si drumuri nationale din
Romania, Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romania — S.A.. este obligata sa aprobe proiectele de investitii publice, in
conformitate cu art. 42 din Legea nr. 500/2002 privind finantele publice si
sa stabileascd necesarul de fonduri pentru investitiile care se cuprind in
programele de investitii anuale.

NECESITATEA SI OPORTUNITATEA INVESTITIEI

2.1. Necesitatea investitiei

In programul de dezvoltare a infrastructurii din Romania este cuprinsa si
reabilitarea DN 6 Drobeta Turnu-Severin — Lugoj sector km 333+850 —
km 494+850.

Pe acest sector din DN 6 se traverseaza localitatea Plugova si municipiul
Caransebes.




Traversarea localitatii Plugova se realizeaza in prezent pe un traseu foarte
sinuos, cu declivita{i accentuate si profil transversal redus.

Imbunatitirea elementelor geometrice existente nu se paote realiza decat
cu demolari de proprietati particulare.

2.2. Oportunitatea investitiei

In prezent, lucrarile de reabilitare pe DN 6 km 333+850 — km 494+850
sunt in curs de executie, cu termen de finalizare in anul 2008.

In consecintd, este oportun a se realiza si varianta de ocolire a localititii
Plugova.

3. SOLUTH TEHNICO - ECONOMICE

3.1. Solutii tehnice

Elementele geometrice se vor proiecta pentru un drum de clasa tehnica II1

cu caracter european.

Structurile se vor proiecta pentru drum de clasa tehnica III cu caracter

european.

Latimea platformei va fi de 12,0 m, din care parte carosabila de 7,0 m

latime si acostamente de 2 x 2,50 m latime, din care benzi de incadrare 2 x

1,50 m.

Lungimea traseului va fi de 3577 m.

Studii, cercetari, documente utilizate

Pentru varianta Plugova au fost efectuate urmatoarele studii de teren:

— studii topografice materializate prin borne plantate in teren
Studiile topografice au fost realizate in coordonate STEREO 70 si
altimetric Marea Neagra 75.

— studii geotehnice, in care forajele au fost materializate prin coordonate
STEREO 70
Frecventa si adancimea forajelor au fost fixate in functie de profilul
longitudinal, lucrarile de arta, lucrarile de consolidare etc.

— studiile hidrologice au fost efectuate prin verificarea hidraulicd a cinci
profile transversale prin albie pentru fiecare pod la debitul obtinut de
la ANMH

Criterii de proiectare

Criterii generale

— legislatie tehnica interna si europeana

— amenajarea teritoriului (PUG, PUZ)

— rezistenta si stabilitatea constructiei (terasamente, taluze, structuri
etc.) la sarcini statice, dinamice si seismice

— siguranta in exploatare

Solutia pentru varianta de ocolire Plugova este solutia cu tunel, avand:

e  platforma in tunel 9,0 m
e platformd drum 12,0 m
din care

benzi de incadrare 2x1,75m




acostamente consolidate 2x0,75m
Traseul in plan
Au fost studiate doud variante de traseu. In prima varianta, dupa iesirea din
tunel, varianta se racordeaza la DN 57B pe care se suprapunea pana la km
2+900 (pe varianta), unde se realizeazi intersectia noud cu DNG6. In a doua
varianta se pastreaza cu imbunatatire intersectia actuald intre DN 57B si
DNeG6.
Avand in vedere ca pentru solutia 1 intersectia DN 6 - DN 57B se
realizeaza in serpentind cu impact negativ asupra sigurantei traficului
rutier si a vitezei de circulatie, a fost selectatd varianta 2 care asigura
fluenta traficului, conserva viteza de circulatie si elimina riscurile privind
siguranta circulatiei rutiere.
La proiectarea traseului in plan s-a avut in vedere asigurarea unei viteze de
proiectare minime de 80 km/h.
Curbele ce fac legatura intre aliniamentele succesive au fost amenajate cu
sau fard curbe progresive in functie de raza si de viteza de proiectare
minima propusa a fi respectata.
Pentru a se evita monotonia traseului, lungimile totale ale aliniamentelor
nu depdsesc 20% din lungimile totale ale traseelor variantelor de ocolire.
Proiectarea traseului in plan a fost realizata astfel incat impactul asupra
utilitatilor existente si cladirilor existente sa fie minim.
Traseele propuse respectd in totalitate prevederile «STAS 865 — 85 —
Elemente geometrice ale traseelor».
Profilul longitudinal
La proiectarea profilului longitudinal s-au avut in vedere mai multe
aspecte, dintre care se mentioneaza:

- Folosirea de declivitati cu valori mai mari de 0,3% pentru a se
asigura evacuarea apelor pluviale de pe partea carosabil;

- Evitarea folosirii de declivitati cu valori mai mari de 4% pe distante
mari astfel incat sa nu fie necesarda banda suplimentara pentru
vehicule lente;

- Utilizarea de valori ridicate pentru razele de racordare in plan
vertical, pentru a se asigura conditii de vizibilitate sporitd si
confortul optic;

- Proiectarea in zonele fara relief accidentat, rambleu cu Inaltimea de
1,0 — 1,5 m pentru a se asigura evacuarea apelor infiltrate in
sistemul rutier si evitd fenomenul de Tnzapezire;

- Corelarea proiectarii traseului in plan orizontal cu proiectarea in
plan vertical;

- Asigurarea gabaritelor de liberd trecere la traversarea cdilor de
comunicatii;

- Asigurarea nivelelor apelor extraordinare la nivelul de asigurare de
2% si a garzii la traversare a tuturor cursurilor de apa;

- Realizarea platformei drumului cu minim 50 cm peste cotele de
inundabilitate;




- Respectarea prevederilor «STAS 865 — 85 — elemente geometrice
ale traseelor».

Profilul transversal
Prin tema de proiectare, profilul transversal in aliniament are prevazuta
platforma de 12 m latime din care parte carosabilda de 2 x 3.50 m. La
marginea partii carosabile sunt prevdzute stinga — dreapta benzi de
incadrare cu latime de 1.75 m.
Acostamentele au fost prevazute a fi consolidate pe o latime de 0.75 m.
Pe zonele unde traseul proiectat se suprapune cu amplasamentul actual al
DN 6 s-a proiectat platforma de 10.0 m latime din care parte carosabila de
2x3.50 m, benzi de incadrare de 2x0.75 m, pe care se vor executa marcajul
longitudinal si acostamente consolidate de 2x0.75 latime.
Panta transversald in aliniament are valoarea de 2.5% pentru partea
carosabila si benzile de incadrare si de 4% pe restul acostamentului.
In functie de valorile razelor de racordare in plan si de viteza de proiectare,
unele curbe au necesitat convertire, suprainaltare si/sau supralargire.
Pentru 1naltimi de traseu mai mari de 3 m s-au prevazut parapete de
siguranta.
Pe sectoarele unde au fost prevazute parapete, acostamentele s-au latit cu
0.75 m.
Pe baza valorilor de trafic si a studiilor geotehnice, utilizand prevederile
«Normativ privind dimensionarea sistemelor suple si semirigide (Metoda
analiticd) — ind PD 177/2001» s-a dimensionat urmatorul sistem rutier, la
sarcina de 115KN/osie.

- strat de uzura MASF 16

- binder BAD 25

- anrobat AB 2

- piatra sparta amestec optimal

- fundatie din balast

- strat de forma
Acostamentele au fost prevazute a se consolida cu piatra sparta si MASF
16.
Valorile pantelor taluzelor de rambleu si debleu au fost stabilite in functie
de natura terenului in urma unor calcule de stabilitate.
Evacuarea apelor
Apele pluviale de suprafata au fost prevazute a se evacua controlat de pe
partea carosabila.
Acestea sunt dirijate gravitational prin rigole de acostament, casiuri si
santuri pereate la piciorul taluzului citre podete. Inainte de deversarea la
emisar a apelor infestate de pe partea carosabild s-a prevazut tratarea lor in
decantoare-separatoare de grasimi si hidrocarburi.
Apa infiltratd in corpul drumului se evacueazd gravitational, transversal
platformei drumului.
Cotele santurilor au fost proiectate astfel incat sa permitd preluarea apelor
din fundatia din balast.




Pentru colectarea apelor infiltrate in corpul drumului pe sectoarele de
drum in debleu au fost proiectate drenuri de fund de sang.
Drenurile au fost pozitionate la 0 adancime mai mare decat adancimea de
inghet din zona.
Pentru asigurarea conditfiilor de intretinere a podetelor pe perioada de
exploatare, acestea au fost prevazute cu lumina minima de 2.0 m.
Acolo unde 1naltimea rambleului a permis au fost proiectate podete cu
deschiderea de peste 2.00 m. Aceste podete au dublu rol: acela de evacuare
a apelor, cat si pentru asigurarea subtraversarii drumului.
Siguranta circulatiei
Lucrarile pentru asigurarea sigurantei circulatiei au doua componente:

- parapeti si stalpi directionali;

- semnalizare si marcare orizontala si verticala.
Parapetii si stalpii directionali au fost amplasati tindnd cont de
specificatiile «Catalog de sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei
la drumuri s1 autostrazi — AND 59
Semnalizarea s1 marcajul s-au proiectat in functie de prevederile
«Semnalizare rutiera — ind SR 1848 —1,2,3,4,6,7; STAS 1848/5-1982».
Restabiliri legaturi rutiere, intersectii si noduri rutiere
S-au restabilit legaturile rutiere intrerupte de proiectarea variantelor de
ocolire cu respectarea prevederilor «STAS 863 — 85 elementelor
geometrice ale traseelor»
Intersectiile la nivel de tip «T» respecta prevederile din «Norme privind
amenajarea intersectiilor la nivel negiratorii din afara oraselor — ind CD
173»
Pentru proiectarea intersectiilor giratorii s-au utilizat prevederile din
«Norme tehnice privind amenajarea intersectiilor giratorii la acelasi nivel
din afara localitatilor».
Lucrari de structuri
S-au luat in consideratie incarcarile produse de greutatea proprie, cale,
trotuar, parapet, incdrcdri mobile, aglomeratii de oameni pe partea
carosabild, vant, seism, contractie, curgere lenta, variatii de temperatura,
diferente de temperatura intre elementele constructiei, etape de executie.
La dimensionarea structurilor s-au luat masuri de asigurarea capacitatii
acestora de a prelua eforturile generate de un seism specific zonei in care
este amplasat podul, adica un seism de gradul 7, pe scara MSK si cu o
perioada de revenire de minimum 50 de ani, conform SR 11100/1-93
”Zonarea seismicad a teritoriului Romaniei”.
Din punct de vedere seismic, conform normativului P100-1/2006,
perimetrul studiat se incadreaza in zond cu o valoare de varf a acceleratiei
de proiectare a, = 0.16g, iar valoarea perioadei de control (colt) este
Tc=0.7s;
Adancimea maxima de inghet a zonei este de 70-80cm, conform STAS
6054-77.
Solutiile tehnice pentru fundatii au fost adoptate prin luarea in consideratie




— categoriel de importantd - C (conform “Regulament pentru stabilirea
categoriel de importantd a constructiilor” H.G. 261);

— caracteristicilor terenului rezultate din studiile geotehnice;

— sarcinilor statice calculate conform prevederilor STAS 1545 — 89,
sarcinilor dinamice calculate conform prevederilor STAS 3221-86
(clasa E de incarcare A30; V80), a reglementarilor T.E.M., precum si a
sarcinilor seismice calculate conform prevederilor Normativului P100-
1 din 2006.

Adancimea de fundare s-a stabilit tindnd seama de:

— conditiile geologice si hidrologice;

— adancimea de inghet;

— adancimea stratului de fundare nealterat in care trebuie sa fie incastrata
fundatia;

— adancimea de afuiere;

— adancimea albiei;

— efectele calamitatilor din anii 2005, 2006.

Sistemele de fundare prevazute in proiect respectd recomandarile din

studiul geotehnic.

La calculul elementelor fundatiilor s-au luat in considerare starile limita

de rezistentd, oboseald, stabilitate ( rasturnare, lunecare), fisurare si

deformatie.

In functie de natura terenului si de eforturile reduse la nivelul fundatiilor,

pentru fundatiile indirecte s-au respectat prevederile din STAS 2561/3-90

si SREN 1536-2004, iar pentru fundatiile directe, calculul si alcatuirea

constructiva a elementelor, s-au respectat prevederile STAS 10111/1-77

(infrastructurti).

Evaluarea tasarilor probabile ale fundatiilor s-a facut conform STAS

3300/2-85.

Clasele betoanelor pentru fundatii s-au proiectat in functie de gradul de

expunere si respectd prevederile SREN 197-1/2002, SREN 12620/2003,

SR EN 206-1/2002 + A1/2005, Codurile de practici NE012-1999 si

NEO013-2002, precum si prevederile din Monitorul Oficial partea I Nr. 554

bis/29.V1.2005.

Solutiile tehnice pentru suprastructurd au fost adoptate prin luarea in

consideratie a:

— categoriei de importanta - C (conform “Regulament pentru stabilirea
categoriei de importantd a constructiilor” H.G. 261);
sarcinilor statice calculate conform prevederilor STAS 1545 — 89,
sarcinilor dinamice calculate conform prevederilor STAS 3221-86
(clasa E de incarcare A30; V80), a reglementarilor T.E.M., precum si
a sarcinilor seismice calculate conform prevederilor Normativului
P100-1 din 2006.
gabaritul pe verticald pentru poduri trebuie sa respecte o gardd minima
de 1,00m fatd de nivelul apelor calculat pentru debitul cu




probabilitatea de depasire de 2%, conform” Normativ privind
proiectarea hidraulica a podurilor si podetelor* Indicativ PD95-2002.

— gabaritul pe verticald pentru pasaje trebuie sa respecte inaltimea
minimd de 5,50 m, la supratraversarea altor drumuri, conform STAS
2924-91 ” Poduri de sosea Gabarite.” S$i de 5,50 m pana la 7,80 m la
supratraversarea cailor ferate.

— 1naltimea suprastructurii fata de nivelul terenului.

Pentru suprastructurile din beton, alcatuirea si dimensionarea elementelor

respectd prevederile STAS 10111/2-87. “Suprastructuri din beton, beton

armat si beton precomprimat. Prescriptii de proiectare®.

Dimensionarea elementelor din beton s-a realizat conform metodei starilor

limita.

Clasele betoanelor pentru suprastructura s-au proiectat in functie de gradul

de expunere si respectd prevederile SR EN 197-1/2002, SR EN

12620/2003, SR EN 206-1/2002 + A1/2005, Codurile de practici NE012-

1999 si NE013-2002, precum si prevederile din Monitorul Oficial partea I

Nr. 554 bis/29.V1.2005.

Dimensionarea elementelor suprastructurilor metalice s-a realizat conform

metodei rezistentelor admisibile.

Pentru suprastructurile metalice, alcatuirea si dimensionarea elementelor

respectd prevederile STAS 1844-75. “Poduri metalice de sosea. Prescriptii

de proiectare” si SR 1911-97. “Poduri metalice de cale ferata. Prescriptii
de proiectare®.

Se respecta toate prevederile din standardele conexe referitoare la calitatea

materialelor, incercari de laborator, imbinari sudate, nituite sau cu buloane.

In zona podului, albia s-a curitat si profilat pentru a asigura o buni

scurgere a apelor.

In situatia in care datorita pantei hidraulice pronuntate viteza de curgere a

apei este mare, sau acolo unde existd exploatari de agregate in zona

favorizand coborarea talvegului, s-au realizat praguri de fund, care sa
diminueze viteza apei si sa favorizeze depunerea de aluviuni, oprind
fenomenul de coborare a talvegului.

Proiectarea elementelor de asigurare a sigurantei in exploatare pentru

structuri

Siguranta in exploatare, cu referire la siguranta circulatiei auto, s-a analizat

distinct pentru urmatoarele capitole de lucrari:

—  lucrari de baza care sa conduca la asigurarea unor conditii superioare

de siguranta in circulatia auto;

— semnalizari $1 marcaje definitive care sd asigure conditii de siguranta

circulatiei auto pe perioada de exploatare.

Elementele geometrice ale podurilor, pasajelor si ale viaductelor (traseu in

plan si profil longitudinal) permit desfasurarea circulatiei rutiere in conditii

de sigurantd deplind in limita vitezei maxime admise in afara localitatilor.

Pentru circulatia auto s-au prevazut cate doua benzi pe sens, cu latimea de

3,50m, la care se adaugd doua spatii de cate 0,40 m, pentru efectul de




bordura.

Intre cele 2 sensuri de circulatie s-a asigurat un spatiu de 2,60 m.

La limita benzilor de circulatie s-au prevazut borduri din beton.

Benzile de circulatie au fost delimitate vizibil ca si sensurile de circulatie

prin marcaje.

Pe zonele laterale s-a analizat posibilitatea de aplicare a unor marcaje

rezonante.

Materialele pentru marcaje si semnalizari au fost selectate in scopul

asigurarii unei viabilitati ridicate si a unei intretineri facile.

Pe poduri, pasaje si viaducte s-au prevazut parapeti de siguranta flexibili,

de tip foarte greu, (conform catalog AND 591 din 2005) amplasati pe

trotuare si zona mediana, la limita spatiului carosabil.

Pe lisa parapetilor de sigurantd s-a prevdazut montarea de placute

reflectorizante.

Prin prevederea unui sistem performant de colectare si evacuare rapida a

apelor pluviale de pe pod, pasaje si de pe viaducte, s-a preconizat cresterea

sigurantei circulatiei prin evitarea fenomenului de acvaplanare.

Lucrarile proiectate vor fi usor accesibile pentru intretinere si interventii

sub circulatie fara a se stanjeni fluiditatea acesteia.

Siguranta circulatiei pietonale s-a analizat distinct pentru urmatoarele

capitole de lucrari:

— lucrari de baza care sa asigure siguranta circulatiei pietonale pe timpul
exploatarii

— semnalizdri $i marcaje definitive

In cadrul proiectirii lucrdrilor de bazi s-au previzut trotuare cu litimea

utila de cel putin 1,00 m.

Trotuarele sunt denivelate fatd de carosabil si sunt delimitate de acesta prin

borduri.

La limita exterioard a trotuarelor s-au prevazut parapeti pietonali metalici

(conform catalog AND 591 din 2005).

Pentru a se preveni afectarea circulatiei pe drumul sau calea ferata

traversate la limita parapetului pietonal s-au prevazut panouri metalice de

protectie cu inaltimea de 2,50 m.

Pentru accesul pietonal pe poduri, pasaje si viaducte s-au prevazut scari de

acces, incadrate de parapeti cu mana curenta.

Pe poduri, pasaje si pe viaducte, a fost interzisa traversarea pictonilor de

pe un trotuar pe celalalt.

Lucrari de tunele

in sectiune transversala, partea carosabila de 9,0 m

Gabarit vertical 4,50 m.

Prevederea de utilitati.

Descrierea lucrarilor

Lucrari de drum

Traseul in plan

Traseul in plan a fost selectat prin avizare la Beneficiar, in varianta Il cu L




= 3,577 km.

Varianta Plugova se desprinde din DN 6 la km 392+300 cu o curba stanga
de 620 m prin care se traverseaza raul Bela Reca la km 0+614.

Dupa aceastd traversare se intra pe un aliniament, pe care la km 0+678 se
intra 1n tunel.

Tunelul se sfarseste la km 1+460.

La km 1+383, cu o curba dreapta de raza 400 m, varianta Plugova se
racordeaza la DN 57B.

Lungimea curbei este de 548 m.

In continuare, traseul variantei se inscrie pe traseul existent al lui DN 57B,
care are o curba dreapta de raza 620 m, urmata de o contracurba stanga de
215 m raza si un aliniament cu lungime de 74 m.

Urmeaza de la km 2+412 o curba stangd de 2000 m raza si o contracurba
dreaptad de raza 620 m.

Traseul existent prezinta de la km 2+790 din nou o curba dreapta cu raza
215 m, pentru ca dupa un aliniament de 89 m, printr-o curba stanga de 350
m raza sd se racordeze la DN 6, la km 3+260 pe varianta, respectiv km
397+500 pe DN 6.

Lungimea variantei este de 3,577 km.

Viteza minima de proiectare este de 80 km/h.

Profilul longitudinal

In sectorul de desprindere a variantei Plugova din DN 6 s-a proiectat o
declivitate crescatoare de 0,07%, pe care se realizeaza intersectia DN 6 —
varianta, care dupa 227 m printr-o razd concava de 20.000 m se racordeaza
la o declivitate crescatoare de 0,77%.

Traversarea raului Bela Reca se realizeaza pe o raza concava de 40.000 m
ce asigurd racordarea cu o declivitate crescitoare de 1,55% care se
mentine pe lungimea tunelului.

Dupa iesirea din tunel, la km 1+561, printr-o curba verticald convexa cu
raza 10.000 m se realizeaza racordarea la o declivitate crescatoare de
0,37%.

Dupa iesirea din sensul giratoriu al intersectiei cu DN 57B, de la km
1+685, cu o declivitate de 0,30% se realizeaza racordarea la linia rosie de
ranforsare a lui DN 57B.

Linia rosie pe DN 57B pastreaza declivitatile existente, asigurand
grosimea minima de ranforsare, avand valori minime de 0,034% si
maxime de 3,44%.

In sectorul de racordare a variantei Plugova cu DN 6 intre km 3+215 —km
3+407, unde realizarea intersectiei a impus iesirea de pe existent a lui DN
57B, linia rosie a fost proiectatd cu o declivitate de 0,30% realizandu-se un
rambleu cu inadltimea medie de 1,50 m.

Profilul transversal

Profilul transversal in aliniament pe varianta are platforma de 12,0 m
latime din care partea carosabild 2 x 3,50 m incadratd cu benzi de
incadrare de latime 2 x 1,75 m.




Acostamentele sunt consolidate pe o latime de 2 x 0,75 m.
Pe primii 60 m unde varianta se suprapune cu DN 6, platforma pe DN 6
este de 10,0 m litime din care parte carosabila 2 x 3,50 m Incadratad cu
benzi de incadrare de 2 x 0,75 m si acostamente consolidate de 2 x 0,75 m
latime.
Prin ranforsarea sectorului de suprapunere a variantei cu DN 57B se
realizeaza o platforma de 10,0 m latime din care partea carosabild 2 x 3,50
m latime Incadratd de benzi de incadrare de 2 x 0,75 m latime si cu
acostamente consolidate de 2 x 0,75 m latime.
Unde au fost prevazuti parapeti acostamentul a fost largit cu 0,75 m.
Panta transversala are valoarea de 2,5% pe carosabil si 4% pe acostamente.
Pentru asigurarea vitezei minime de proiectare de 80 km/h, unele curbe au
fost supralargite, convertite sau suprainaltate.
Sistemul rutier proiectat la traseul de varianta, pe partea carosabild si
benzile de incadrare, este alcatuit din:

— 4 cm strat de uzura MASF 16

— 5 cm binder BAD 25

— 8 cm anrobat AB2

— 30 cm piatra sparta amestec optimal

— 30 cm fundatie din balast

— 30 cm material concasat din excavatie la tunel
Pe variantd, acostamentele sunt protejate cu 4 cm uzurda MASF 16 si
consolidate cu 13 cm grosime strat din piatrd sparta.
Pe sectoarele de suprapunere cu DN 6 si DN 57B, sunt ranforsate
carosabilele existente cu:

— 4 cm strat de uzura MASF 16

— 4 cm binder BAD 25

— 8 cm anrobat AB2
Casetele de largire de pe aceste sectoare au aceeasi structura rutiera ca pe
varianta.
Scurgerea apelor
Apele de suprafatd de pe platforma drumului sunt evacuate prin pantele
transversale.
La ramblee mai inalte de 3,0 m, la marginea acostamentelor au fost
proiectate rigole de acostament.
Apele de infiltratii din corpul drumului sunt evacuate prin panta
transversala a fundatiei de balast.
Apele sunt colectate in santuri si evacuate la podete.
Pe sectoarele de debleu, apa din corpul drumului se colecteaza in drenuri
longitudinale de fund de sant.
Deschiderea podetelor este cuprinsa intre 2,0 m si 4,0 m.
Apa infestata se evacueaza dupa decantare si sedimentare.
Siguranta circulatiei
Lucrarile pentru asigurarea sigurantei circulatiei constau din:




— parapeti flexibili;

— semnalizdri §1 marcaje.
Sectoarele de aplicabilitate pentru parapetii flexibili au fost proiectate
conform revederilor din Catalog AND 591.
Semnalizarile si marcajele proiectate n cale curenta si la intersectii au fost
supuse avizarii Serviciului de siguranta circulatiei din CNADNR S.A.,
obtinandu-se avizul.

Restabiliri legiaturi rutiere, Noduri si Intersectii

La desprinderea din DN 6 a fost proiectata o intersectie de nivel tip T intre
DN 6 km 392+480 si varianta Plugova la km 0+180.

Amenajarea constd din prevederea benzilor de accelerare, decelerare,
insule de dirijare si banda de stocare pentru virare la stanga.

La intrarea variantei in DN 57 B, km 95+100, respectiv de la km 1+690,
pe varianta a fost proiectata o intersectie de nivel giratorie.

Amenajarea consta in prevederea de insule de dirijare pe fiecare bretea a
girului.

Racordarea existentd dintre DN 57B cu DN 6 a fost reproiectata, asigurand
viteza de 80 km/h pe DN 57B.

Intersectia este proiectatd la nivel tip T, asigurdndu-se benzile de
accelerare, decelerare, insule de dirijare si banda de stocare stdnga pentru
varianta.

Pod km 0+614 peste raul Bela Reca

Amplasamentul

Podul este situat pe curba cu R=620m si traverseazi oblic la 64° albia
amenajatd a raului Bela Reca, la km 0+614.

In profil longitudinal, podul este amplasat pe o curbid convexd cu
R=30000m racordata cu pante de 0.8% si 1.55% spre Orsova.

Descriere solutie

Podul proiectat este un cadru cu trei deschideri de 21.00+30.00+21.00m,
executate normal.

Lungimea suprastructurii este de 74.50 m, iar lungimea totald a pasajului
este de 83.50 m.

Cota minima a intradosului este de 229.28, iar nivelul apei calculat la
debitul cu probabilitatea de depasire de 2% este de 228.28.

Descriere infrastructura

Infrastructura este reprezentata de culei perete si pile lamelare din beton
armat, toate fundate direct.

Descriere suprastructura

Suprastructura este alcatuitd din grinzi T prefabricate precomprimate
tronsonate cu L=21.00 si 30.00m si h=1.03m, 12 grinzi in sectiune
transversala. Grinzile sunt solidarizate prin placa de suprabetonare si
antretoazele de pe pile.

Partea carosabila este de 11.30m latime incadratd de doud trotuare
denivelate cu latimea utila de 1.00m, si lise de 0.30m fiecare pentru fixarea




parapetului pietonal metalic (conform catalog AND 591 din 2005).
Racordarile cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate, scari
si casiuri pe taluze la capetele zidurilor intoarse si placi de racordare cu
L=4.00m.

In albie se prevad lucrari de deviere, profilare si aparare de mal din
gabioane pe lungimi de 160 m pe malul drept si 145 m pe malul stang.

Lucrari de tunel
Tunelul proiectat are o lungime de 782 m, cu o declivitate longitudinala de
1,55%.
Sectiunea transversald are 9,0 m latime parte carosabila, adica 2 x 3,0 m
parte carosabilda curentd si 3,0 m rezerva pentru stationare in caz de
urgenta.
Gabaritul pe verticala este 4,50 m pe drept si 5,00 m tesit.
A fost prevazuta de la jumatatea tunelului o galerie de evacuare in caz de
necesitate, cu iesire spre DN 57 B.
Latimea carosabila a galeriei de evacuare este de 2,80 m.
Tunelul este echipat cu:
— instalatii de telecomunicatii
— instalatii de iluminat
— instalatii apel urgenta
— ventilatie mecanica
Lucrari de consolidari
A fost prevazuta consolidarea taluzelor prin asternerea de pamant vegetal
si inierbare.
Pe DN 57B, in sectoare de vecindtate cu CF, unde asigurarea latimii
platformei proiectate impunea atacarea rambleului inalt dinspre calea
feratd, au fost proiectate fundatii adanci de parapet tip L din beton armat
sau fundatii adanci de parapet din beton nearmat.
Tot pe DN 57B, pe un sector unde a fost imbunatatit traseul existent,
necesitindu-se o ocupare de teren, pentru evitarea acesteia a fost proiectata
o rigola ranforsata prefabricata.
De asemenea, asigurarea latimii platformei pe DN 57B a impus proiectarea
unui zid din beton de ciment de picior taluz spre CF si a unor ziduri din
beton de ciment, pentru debleu.
Ocupari terenuri
Terenurile afectate definitiv de lucrdrile proiectate au fost identificate
privind:
— suprafetele
— natura terenurilor
— 1identificarea proprietarilor
Documentatia a fost insusita de Primariile administrative locale si de OCPI
Caras-Severin.
Utilitati




Utilitatile existente afectate sunt:
— retele electrice de joasa si medie tensiune
— retele telefonice
Pentru acestea au fost elaborate proiecte de specialitate.
Evaluarea Impactului asupra Mediului
Pe parcursul proiectarii a fost elaborat un plan pentru
— procedura de obtinere a Acordului de Mediu
— procedura de Dezbateri Publice
A fost obtinut Acordul de mediu de la Agentia de Mediu Caras Severin.

3.Alte Prezentul act normativ nu constituie politicd noud, fiind cuprins in lista de
informatii investifii a CNADNR — S.A. aprobata in perioada 2008-2009, precum si in

Masura ISPA 2001/RO/16/P/PT/006 cu amendamentele ulterioare (nr. 3),

ratificatd prin Legea nr. 154/2003

Sectiunea a 3-a
Impactul socio-economic al prezentului act normativ

1.Impactul Implementarea acestui act normativ va avea impact pozitiv asupra:
macroeconomic - volumului productiei de materiale de constructii,

- comertului cu materiale de constructii
- serviciilor de transport
- ratei de ocupare a fortei de munca

2.Impactul asupra
mediului de afaceri

Actul normativ nu are impact n acest domeniu.

3.Impactul social

Actul normativ are ca scop implementarea unuia din proiectele de
imbunatatire si dezvoltare a infrastructurii de transporturi de interes
national.

4.Impactul
mediului

asupra

Lucrarile proiectate au o influenta benefica asupra calitatii mediului
prin reducerea poluarii fonice, reducerea volumului de praf
antrenat, precum si a noxelor eliminate de mijloacele de transport.

5.Alte informatii

Nu au fost identificate

Sectiunea a 4-a

Impactul financiar asupra bugetului general consolidat, atat pe termen scurt,
pentru anul curent, cat si pe termen lung (pe 5 ani)

- mii lei -
Indicatori Anul curent Urmatorii 4 ani Media pe 5 ani
1 2 314|516 7
1. Modificari ale | Actul normativ nu are
veniturilor bugetare impact in acest
domeniu.

2. Modificari

a) bugetul de stat

cheltuielilor bugetare

Actul normativ nu
are impact 1n acest
domeniu.

ale




3.Impact financiar,
plus/minus
a) bugetul de stat

Actul normativ nu
are impact in acest
domeniu.

4.Propuneri pentru
acoperirea cresterii
cheltuielilor bugetare

Actul normativ nu are
impact in acest
domeniu.

5.Propuneri pentru a
compensa reducerea
veniturilor bugetare

Actul normativ nu are
impact in acest
domeniu.

6.Calcule detaliate
privind
fundamentarea
modificarilor
cheltuielilor bugetare
Finantarea
obiectivului de
investitii se face de
la bugetul de stat prin
bugetul Ministerului
Transporturilor, in
limita sumelor
aprobate anual cu
aceasta destinatie,
conform programului
de investitii publice
aprobat

7.Alte informatii

Nu au fost identificate

Efectele prezentului act

Sectiunea a 5-a
normativ asupra legislatiei in vigoare

1.Proiecte de acte
suplimentare

normative | Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

2.Compatibilitatea proiectului de

act normativ = cu
comunitara In materie

legislatia

Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

3.Decizii ale Curtii Europene de
Justitie s1 alte documente

Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

4.Evaluarea conformitatii

Actul normativ nu are impact n acest domeniu.

5.Alte acte normative si/sau | Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

documente internationale din care

decurg angajamente

6. Alte informatii

Nu au fost identificate




Sectiunea a 6-a

Consultarile efectuate in vederea elaborarii prezentului act normativ

1.Informatii privind procesul
de consultare cu organizatii
neguvernamentale, institute
de cercetare si alte
organisme implicate
2.Fundamentarea alegerii
organizatiilor cu care a avut
loc consultarea, precum si a
modului in care activitatea
acestor organizatii este legata
de obiectul proiectului de act
normativ

Proiectul a fost supus dezbaterilor in Comisia de Dialog
Social si a fost afisat pe site-ul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii.

3.Consultarile organizate cu
autoritatile administratiei
publice locale, in situatia in
care proiectul de act
normativ are ca obiect
activitati ale acestor
autoritati, in conditiile
Hotararii Guvernului nr.
521/2005 privind procedura
de consultare a structurilor
asociative ale autoritatilor
administratiei publice locale
la elaborarea proiectelor de
acte normative

Proiectul de act normativ nu are o legatura directd cu
autoritatile administratiei publice locale.

Documentatia tehnico-economicda elaboratda pentru
realizarea obiectivului de investitie supus spre aprobare a
fost avizata de autoritatile publice interesate.

4.Consultarile desfasurate in
cadrul consiliilor
interministeriale, in
conformitate cu prevederile
HG nr. 750/2005 privind
constituirea consiliilor
interministeriale permanente

Proiectul de act normativ nu este supus consultdrilor

comisiilor interministeriale.

Documentatia tehnico-economicda elaboratd pentru

realizarea obiectivului de investitie supus spre aprobare a

fost avizata de:

- CTE-MTI cu Avizul nr.48/42 din data de 21.04.2008;

- Consiliul Interministerial de Avizare Lucrari Publice
de Interes National, Aviz Nr. 48 din data de
04.06.2008.

- CTE-CNADNR cu Avizul Nr. 3369 din data de
03.07.2009 (actualizarea valorii obiectivului, conform
prevederilor Legii nr.500/2002 privind finantele
publice — art. 43 alin.(2);

- CTE-MTI cu Avizul Nr. 126/130 din data de

01.09.2009 (actualizarea valorii obiectivului, conform

prevederilor Legii nr.500/2002 privind finantele publice

—art. 43 alin.(2).




5.Informatii privind avizarea | Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

de catre

a) Consiliul Legislativ
b) Consiliul Suprem de
Apadrare a Tarii

c¢) Consiliul Economic si
Social

d) Consiliul Concurentei
e) Curtea de Conturi

6. Alte informatii Nu au fost identificate

Sectiunea a 7-a
Activitati de informare publica privind elaborarea si implementarea prezentului
act normativ

1.Informarea societatii civile
cu privire la necesitatea elaborarii
proiectului de act normativ

Mentionam ca au fost intreprinse demersurile
legale prevazute de art. 7 alin. (1) din
Regulamentul privind procedurile, la nivelul
Guvernului, pentru elaborarea, avizarea si
prezentarea proiectelor de documente de
politici publice, a proiectelor de acte
normative, precum si a altor documente, in
vederea adoptarii / aprobdrii, aprobat prin H.G.
nr. 561/2009.

2.Informarea societatii civile cu privire
la eventualul impact asupra mediului
in urma implementarii proiectului de
act normativ, precum si efectele
asupra sanatatii i securitatii
cetatenilor sau diversitatii biologice

Actul normativ nu are impact in acest domeniu.

3. Alte informatii

Nu au fost identificate

Sectiunea a 8-a
Masuri de implementare

1. Masurile de punere in aplicare a
proiectului de act normativ de cétre
autoritatile administratiei publice
centrale si/sau locale — Infiintarea unor
noi organisme sau extinderea
competentelor institutiilor existente

Actul normativ nu are impact in acest
domeniu.

2. Alte informatii

Nu au fost identificate




Fatd de cele prezentate, a fost promovatd prezenta Hotarare a Guvernului
pentru aprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investifii
., Varianta de ocolire Plugova”.

Ministrul transporturilor si infrastructurii

Radu Mircea Berceanu
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