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PLAN DE INCADRARE

sc. 1:10.000

A.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

LEGENDA

STRADA TUDOR VLADIMIRESCU TR. 1
STRADA TUDOR VLADIMIRESCU TR. 2
STRADA VIORELELOR
STRADA COLINEI



N

PLAN DE INCADRARE

sc. 1:5.000

B.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

LEGENDA

STRADA ZAVOIULUI



2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

01-1.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 1
km 0+750 - km 0+925, L =175m



01-2.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 1
km 0+925 - km 1+100, L =175m



01-3.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 1
km 1+100 - km 1+250, L =150m



2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

01-4.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 2+025 - km 2+200, L =175m



2x0.00=
0.00m

2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

0.00m

01-5.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 2+200 - km 2+450, L =250m



2x0.00=
0.00m

2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

0.00m

2x
0.0
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0.0
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01-6.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 2+450 - km 2+650, L =200m



2x
0.0

0=
0.0

0m

01-7.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEADOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D

CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 2+650 - km 2+850, L =200m



01-8.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEADOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D

CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 2+850 - km 3+100, L =250m



2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

01-9.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 3+100 - km 3+300, L =200m



01-10.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 3+300 - km 3+500, L =200m



01-11.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA, JUDETUL VALCEADOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D

CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada TUDOR VLADIMIRESCU TRONSON 2
km 3+500 - km 3+800, L =300m
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02-1.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada VIORELELOR
km 0+000 - km 0+150, L =150m
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02-2.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada VIORELELOR
km 0+150 - km 0+375, L =150m
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02-3.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada VIORELELOR
km 0+375 - km 0+540, L =165m



2x0.00=
0.00m

03.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada ZAVOIULUI
km 0+000 - km 0+140, L =140m
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04-1.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada COLINEI
km 0+000 - km 0+200, L =200m



2x
0.0

0=
0.0

0m

2x
0.

00
=

0.
00

m

2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

0.00m Podet tubular existent

04-2.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada COLINEI
km 0+200 - km 0+425, L =225m



2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00= 0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m

2x0.00=
0.00m 04-3.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada COLINEI
km 0+425 - km 0+675, L =250m



2x0.00=
0.00m
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04-4.

ORASUL BAILE GOVORA

MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA,
JUDETUL VALCEA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

Strada COLINEI
km 0+675 - km 0+805, L =130m
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DOCUMENTAŢIE DE AVIZAREA LUCRĂRILOR DE 

INTERVENŢII  

 

 

 
*1)-Notă  
*1) Conţinutul-cadru al documentaţiei de avizare a lucrărilor de intervenţii poate fi adaptat, în funcţie de specificul şi complexitatea obiectivului de investiţii 
propus. 
 

CUPRINS:  

A. PIESE SCRISE  

1. Informaţii generale privind obiectivul de investiţii  

1.1. Denumirea obiectivului de investiţii 

1.2. Ordonator principal de credite/investitor 

1.3. Ordonator de credite (secundar/terţiar) 

1.4. Beneficiarul investiţiei 

1.5. Elaboratorul documentaţiei de avizare a lucrărilor de intervenţie 

2. Situaţia existentă şi necesitatea realizării lucrărilor de intervenţii 

2.1. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislaţie, acorduri relevante, structuri instituţionale şi 

financiare 

2.2. Analiza situaţiei existente şi identificarea necesităţilor şi a deficienţelor 

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investiţiei publice 

3. Descrierea construcţiei existente 

3.1. Particularităţi ale amplasamentului: 

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafaţa terenului, dimensiuni în 

plan); 

b) relaţiile cu zone învecinate, accesuri existente şi/sau căi de acces posibile; 

c) datele seismice şi climatice; 

d) studii de teren: 

(i) studiu geotehnic pentru soluţia de consolidare a infrastructurii conform reglementărilor tehnice în 

vigoare; 
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(ii) studii de specialitate necesare, precum studii topografice, geologice, de stabilitate ale terenului, 

hidrologice, hidrogeotehnice, după caz;e) situaţia utilităţilor tehnico-edilitare existente; 

e) situatia utilitatiilor tehnico-edilitare existente 

f) analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, antropici şi naturali, inclusiv de schimbări climatice 

ce pot afecta investiţia; 

g) informaţii privind posibile interferenţe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice 

pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existenţa condiţionărilor specifice în cazul existenţei 

unor zone protejate. 

3.2. Regimul juridic 

a) natura proprietăţii sau titlul asupra construcţiei existente, inclusiv servituţi, drept de preempţiune; 

b) destinaţia construcţiei existente; 

c) includerea construcţiei existente în listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii naturale 

protejate, precum şi zonele de protecţie ale acestora şi în zone construite protejate, după caz; 

d) informaţii/obligaţii/constrângeri extrase din documentaţiile de urbanism, după caz. 

3.3. Caracteristici tehnice şi parametri specifici: 

a) categoria şi clasa de importanţă; 

b) cod în Lista monumentelor istorice, după caz; 

c) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de construcţie; 

d) suprafaţa construită; 

e) suprafaţa construită desfăşurată; 

f) valoarea de inventar a construcţiei; 

g) alţi parametri, în funcţie de specificul şi natura construcţiei existente. 

3.4. Analiza stării construcţiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice şi/sau ale auditului energetic, 

precum şi ale studiului arhitecturalo-istoric în cazul imobilelor care beneficiază de regimul de protecţie 

de monument istoric şi al imobilelor aflate în zonele de protecţie ale monumentelor istorice sau în zone 

construite protejate. Se vor evidenţia degradările, precum şi cauzele principale ale acestora, de 

exemplu: degradări produse de cutremure, acţiuni climatice, tehnologice, tasări diferenţiate, cele 

rezultate din lipsa de întreţinere a construcţiei, concepţia structurală iniţială greşită sau alte cauze 

identificate prin expertiza tehnică. 

3.5. Starea tehnică, inclusiv sistemul structural şi analiza diagnostic, din punctul de vedere al asigurării 

cerinţelor fundamentale aplicabile, potrivit legii. 

3.6. Actul doveditor al forţei majore, după caz. 

4. Concluziile expertizei tehnice şi, după caz, ale auditului energetic, concluziile studiilor de 

diagnosticare*2): 

a) clasa de risc seismic; 
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b) prezentarea a minimum două soluţii de intervenţie; 

c) soluţiile tehnice şi măsurile propuse de către expertul tehnic şi, după caz, auditorul energetic spre a fi 

dezvoltate în cadrul documentaţiei de avizare a lucrărilor de intervenţii; 

d) recomandarea intervenţiilor necesare pentru asigurarea funcţionării conform cerinţelor şi conform 

exigenţelor de calitate. 

5. Identificarea scenariilor/opţiunilor tehnico-economice (minimum două) şi analiza detaliată a 

acestora 

5.1. Soluţia tehnică, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, funcţional-arhitectural şi 

economic, cuprinzând: 

a) descrierea principalelor lucrări de intervenţie pentru:- consolidarea elementelor, subansamblurilor 

sau a ansamblului structural;- protejarea, repararea elementelor nestructurale; intervenţii de 

protejare/conservare a elementelor naturale şi antropice existente valoroase, după caz;- demolarea 

parţială a unor elemente structurale/ nestructurale, cu/fără modificarea configuraţiei şi/sau a funcţiunii 

existente a construcţiei;- introducerea unor elemente structurale/nestructurale suplimentare;- 

introducerea de dispozitive antiseismice pentru reducerea răspunsului seismic al construcţiei existente; 

b) descrierea, după caz, şi a altor categorii de lucrări incluse în soluţia tehnică de intervenţie propusă, 

respectiv hidroizolaţii, termoizolaţii, repararea/înlocuirea instalaţiilor/echipamentelor aferente 

construcţiei, demontări/montări, debranşări/branşări, finisaje la interior/exterior, după caz, 

îmbunătăţirea terenului de fundare, precum şi lucrări strict necesare pentru asigurarea funcţionalităţii 

construcţiei reabilitate; 

c) analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, antropici şi naturali, inclusiv de schimbări 

climatice ce pot afecta investiţia; 

d) informaţii privind posibile interferenţe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice 

pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existenţa condiţionărilor specifice în cazul existenţei 

unor zone protejate; 

e) caracteristicile tehnice şi parametrii specifici investiţiei rezultate în urma realizării lucrărilor de 

intervenţie. 

5.2. Necesarul de utilităţi rezultate, inclusiv estimări privind depăşirea consumurilor iniţiale de utilităţi 

şi modul de asigurare a consumurilor suplimentare 

5.3. Durata de realizare şi etapele principale corelate cu datele prevăzute în graficul orientativ de 

realizare a investiţiei, detaliat pe etape principale 

5.4. Costurile estimative ale investiţiei:- costurile estimate pentru realizarea investiţiei, cu luarea în 

considerare a costurilor unor investiţii similare;- costurile estimative de operare pe durata normată de 

viaţă/amortizare a investiţiei. 

5.5. Sustenabilitatea realizării investiţiei: 
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a) impactul social şi cultural; 

b) estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea investiţiei: în faza de realizare, în faza de 

operare; 

c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate, 

după caz. 

5.6. Analiza financiară şi economică aferentă realizării lucrărilor de intervenţie: 

a) prezentarea cadrului de analiză, inclusiv specificarea perioadei de referinţă şi prezentarea scenariului 

de referinţă; 

b) analiza cererii de bunuri şi servicii care justifică necesitatea şi dimensionarea investiţiei, inclusiv 

prognoze pe termen mediu şi lung; 

c) analiza financiară; sustenabilitatea financiară; 

d) analiza economică; analiza cost-eficacitate; 

e) analiza de riscuri, măsuri de prevenire/diminuare a riscurilor. 

6. Scenariul/Opţiunea tehnico-economic(ă) optim(ă), recomandat(ă) 

6.1. Comparaţia scenariilor/opţiunilor propus(e), din punct de vedere tehnic, economic, financiar, al 

sustenabilităţii şi riscurilor 

6.2. Selectarea şi justificarea scenariului/opţiunii optim(e), recomandat(e) 

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenţi investiţiei: 

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totală a obiectivului de investiţii, exprimată în lei, cu TVA şi, 

respectiv, fără TVA, din care construcţii-montaj (C+M), în conformitate cu devizul general; 

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanţă - elemente fizice/capacităţi fizice care să 

indice atingerea ţintei obiectivului de investiţii - şi, după caz, calitativi, în conformitate cu standardele, 

normativele şi reglementările tehnice în vigoare; 

c) indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliţi în funcţie de specificul 

şi ţinta fiecărui obiectiv de investiţii; 

d) durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii, exprimată în luni. 

6.4. Prezentarea modului în care se asigură conformarea cu reglementările specifice funcţiunii 

preconizate din punctul de vedere al asigurării tuturor cerinţelor fundamentale aplicabile construcţiei, 

conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice 

6.5. Nominalizarea surselor de finanţare a investiţiei publice, ca urmare a analizei financiare şi 

economice: fonduri proprii, credite bancare, alocaţii de la bugetul de stat/bugetul local, credite externe 

garantate sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse legal constituite 

nerambursabile, alte surse legal constituite 
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7. Urbanism, acorduri şi avize conforme 

Avize si acorduri de principiu 

B. PIESE DESENATE 

1. Plan de incadrare in zona  

2. Planuri de situatie  

3. Profile transversal tip  

 ANEXE: 

1. Studiu topografic, vizat de către Oficiul de Cadastru şi Publicitate Imobiliară 

2. Studiu geotehnic; 

3. Expertiza tehnica; 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



7 
 

 

A. PIESE SCRISE  

1. Informaţii generale privind obiectivul de investiţii  

1.1. Denumirea obiectivului de investiţii - ,,MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA, 

JUDETUL VALCEA’’ 

1.2. Ordonator principal de credite/investitor - Primaria Orasului Baile Govora 

Str. Tudor Vladimirescu, nr. 95 
Baile Govora, cod 245200, jud. Valcea, ROMANIA 
Telefon: +40 250 770 460; Fax: +40 250 770 800 
Email: primaria@primaria-baile-govora.ro 

 

1.3. Ordonator de credite (secundar/terţiar) - Nu este cazul 

1.4. Beneficiarul investiţiei: ORASUL BAILE GOVORA, judetul Valcea 

1.5. Elaboratorul documentaţiei de avizare a lucrărilor de intervenţie: 
  
S.C. CONS DRUM  S.R.L.   
Adresa: Rm. Valcea, str. Carol I, nr. 22, ap.3 
CUI: RO 15329967; 
RC: J 38/249/2003; 
Cod CAEN: 7112 – Activitaţi de inginerie şi consultanţa tehnica legate de acestea; 

Adresa e-mail: consdrumsrl@yahoo.com 

 

2. Situaţia existentă şi necesitatea realizării lucrărilor de intervenţii 

2.1. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislaţie, acorduri relevante, structuri instituţionale şi 

financiare 

Dezvoltarea și modernizarea eficientă a unui oras presupune infrastructură și utilități, 

modernizarea infrastructurii de învățământ, cultură, sănătate, precum și strategii de a sprijini 

dezvoltarea economică și socială a comunității. 

Băile Govora este un oraş balneoclimateric şi turistic de interes naţional şi european care 

cuprinde staţiunea propriu-zisă şi mai multe localităţi cu o populaţie de aproape 3000 locuitori.  

Judetul Valcea se bazeaza pe o economie prezenta in majoritatea sectoarelor cu preponderenta 

in turism, industrie, agricultura, transporturi, comert si servicii. Un rol important in economia orasului 

Baile Govora il reprezinta turismul, datorita resurselor naturale si a infrastructurii specifice. 

Pentru a spori atractivitatea zonei si a atrage investitori, primaria desfasoara conform Strategiei 

de Dezvoltare a orasului Baile Govora, activitati astfel incat sa devina una din zonele  dezvoltate din 

punct de vedere economic si social din judetul Valcea, prin mai buna valorificare a resurselor locale si 

mailto:primaria@primaria-baile-govora.ro
mailto:consdrumsrl@yahoo.com
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naturale, revigorarea traditiilor, crearea – reabilitarea infrastructurii, punerea in valoare a pozitionarii 

geografice, in deplin respect fata de mediul inconjurator. 

 Una din prioritatile strategiei, legat de dezvoltarea reabilitarea si modernizarea infrastructurii de 

transport si comunicatii in orasul Baile Govora este reabilitarea si modernizarea retelei locale de 

drumuri.  

Realizarea acesteia conditioneaza dezvoltarea economica viitoare. 

Primaria Orasului Baile Govora a dovedit ca dispune de capacitate institutionala necesara  

pentru a gestiona proiecte din Fonduri UE, guvernamentale sau locale, de capacitatea de cofinantare a 

acestor proiecte, dispunand de resurse umane calificate in acest sens, in subsidiar, prin derularea 

acestui proiect, putand imbunatatii toate aceste calitati.  

Băile Govora este unul dintre cele 6 ( şase ) oraşe ale judeţului , exceptând cele două municipii 

este amplasat central în cadrul judeţului , la vest de municipiul de reşedinţă , făcând parte din cununa 

staţiunilor balneo – turistice (Olăneşti, Călimăneşti – Căciulata, Ocnele – Mari ) care înconjoară 

municipiul Rm. Vâlcea la o distanţă convenabilă. Staţiunea Băile Govora constituie un centru polarizator 

pentru localităţile rurale din zonă contribuind la stabilirea teritorială a populaţiei cu încetinirea migrării 

spre urban.  

La stabilirea unor relaţii normale între localităţi un rol deosebit îl au căile de comunicaţie şi 

transport care ajută la circulaţia informaţiei materiale şi spirituale în domeniile atât social cât şi 

economic.  

Îmbunătăţirea căilor de comunicaţie este unul din aspectele prioritare în politica de dezvoltare a 

oraşului Băile Govora. 

Primaria statiunii Baile Govora a inceput un program de reabilitare a infrastructurii turistice, 

pentru a reintegra si dezvolta potentialul turistic al statiunii si a zonei adiacente. 

O parte din reteaua de strazi si alei se prezinta intr-o stare de degradare avansata si nu are 

elemente geometrice in profil transversal si nici o structura rutiera capabila sa asigure o circulatie in 

conditii minime de siguranta. 

 In cadrul programului, un loc important il are  dezvoltarea si modernizarea cailor de acces care 

vor permite atat traficul auto cat si cel pietonal catre toate obiectivele existente reabilitate sau a celor 

noi realizate in conditii de siguranta si confort. 

Proiectul se încadrează în limitele zonei turistice cu atractivitate reînnoită. Pe lângă potenţialul 

balnear (tratamentele afecţiunilor reumatice, respiratorii, oboselii, debilităţilor, etc.) şi a mediului 

ambient recreativ (relief, floră, faună), în această zonă există numeroase monumente istorice şi 

arhitecturale deosebit de apreciate, precum şi foarte renumite. 

 Acestea sunt mănăstirile: Govora, Mănăstirea Dintr-un Lemn, Surpatele, Horezu, Bistriţa, 

Arnota, Cozia, Stânişoara, Turnu, Cotmeana, Culele de la Măldărăşti, precum şi siturile arheologice de la 
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Cosota, Slătioara, Costeşti. Există numeroase medii naturale deosebit de atractive: Peştera Polovragi, 

Peştera Muierii, Parcul Naţional Cozia, Defileul Bistriţei, etc. La toate obiectivele evidenţiate anterior se 

poate ajunge relativ uşor din staţiunea balneo-climaterică Băile Govora, pe drumurile naţionale, 

judeţene, sau comunale. 

Prin urmare, scopul prezentului proiect este dezvoltarea şi îmbunătăţirea infrastructurii 

destinate activităţilor turistice din staţiunea balneo-climaterică Băile Govora, pentru creşterea 

atractivităţii zonei prin lărgirea gamei de servicii, ceea ce va avea drept rezultat prelungirea vacanţelor 

în această zonă şi a aportului financiar al turiştilor. 

  In concluzie, se poate afirma ca atat la nivel national, cat si la nivel regional si local, reabilitarea 

infrastructurii rutiere este considerata o premisa strict necesara pentru valorificarea potentialului 

economic, dezvoltarea turismului si imbunatatirea nivelului de trai al populatiei. 

Avand in vedere cele mentionate mai sus, interventia in scopul remedierii si imbunatatirii 

conditiilor de circulatie pe aceste strazi este imperios necesara, intrucat acestea nu asigura conditiile 

tehnice necesare desfasurarii in conditii optime de siguranta si confort impuse de normativele si 

standardele in vigoare. 

2.2. Analiza situaţiei existente şi identificarea necesităţilor şi a deficienţelor 

In statiunea Baile Govora imaginea stradala este formata din 50 de strazi si un drum judetean 

care traverseaza localitatea de la est la vest.  

Lungimea totala a strazilor din localitate este de aproximativ 25 km, avand partea carosabila de 

3.00m ÷ 7.00m.   

Strazile in marea majoritate a lor sunt asfaltate, iar in zona centrala au si trotuare. 

Pe majoritatea strazilor sunt utilitatile pozate (apa, gaze naturale, canalizare, energie electrica) 

UAT Baile Govora a fost preocupata de modernizarea strazilor, astfel ca a reusit, din rezerve 

proprii si fonduri de la bugetul de stat, sa modernizeze o parte din strazi, ramanand un numar de strazi 

la nivel de pietruire, iar unele strazi care au fost modernizate, datorita exploatarii si a depasirii duratei 

de exploatare s-au degradat si trebuiesc reabilitate, modernizate, iar dupa caz si executia de trotuare.  

Obiectul prezentui studiu il constituie strazile: 

Obiect nr. 1  – Strada Tudor Vladimirescu L  = 2.275,00 m 

Obiect nr. 2 – Strada Viorelelor L  = 540,00 m 

Obiect nr. 3 – Strada Zavoiului L  = 150,00 m 

Obiect nr. 4 – Strada Colinei L  = 805,00 m  

Ltotal =3.760,00 ,00 m 
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STAREA TEHNICA A STRAZILOR 

1. Strada TUDOR VLADIMIRESCU L = 2275 m  Tronson 1 L=500m si Tronson 2 L=1775 

        

Strada Tudor Vladimirescu este parte a DJ649 si face legatura cu DN67. 

Se situeaza pe malul stang al paraului Hinta si este impartita in 2 tronsoane, cu Ltotal=2740m. 

Tronsonul I L=1500m – cuprins intre intersectia cu str. Nuferilor si intersectia cu str. Horea, Closca si 

Crisan 

Tronsonul II L=1240m, este cuprins intre Vila Madalina si str. Palangine. 

Pe tronsonul I, intre Primaria Orasul Baile Govora si intersectia cu str. Pietei, exista trotuare si 

bordura si bordura este inlocuita cu bordura prefabricata din beton 20 x 25cm, montata pe fundatie din 

beton. 

Pe acest sector de strada (Tr. I) lipsesc locurile de parcare pentru autovehicule, bordura de la 

strada este degradata. 

Pe tronsonul II este necesara numai executarea trotuarelor – reabilitarea celor existente. Starea 

tehnica a acestora este total necorespunzatoare. 

Acest sector de strada este DJ649, iar delimitarea partii carosabile de trotuare este realizata cu 

bordura din beton, care este total necorespunzatoare. 

In curbe, pe DJ649, este montat parapet metalic tip glisiera pentru protejarea pietonilor de pe 

trotuare de circulatia auto.  

Pe acest tronson de strada se vor reface doar trotuarele, se vor executa trotuare noi acolo unde 

terenul permite si se va inlocui bordura. 

Strada este la nivel de imbracaminte asfaltica, avand partea carosabila cuprinsa intre 

6.00÷7.00m cu trotuare, partial stanga-dreapta de 1.50÷1.70m, pe cele doua tronsoane.  

 Starea tehnica a strazii este acceptabila, prezentand degradari specifice: fisuri multiple, 

burdusiri, crapaturi, faiantari, valuiri, tasari, cauzate de stationarea si scurgerea apelor pluviale pe 

partea carosabila si o descarcare necorespunzatoare la emisari, cat si de actiunea traficului in timp, 

ingreunand desfasurarea traficului ruier in conditii de siguranta si confort.  
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 Pe acest tronson, bordurile de la strada sunt degradate, ingropate, denivelate si pe carosabil 

sunt denivelari, gropi izolate. 

Starea tehnica a trotuarelor este rea, mai putin pe tronsonul I, unde partial trotuarele au fost 

executate in cadrul unei documentatii tehnice in anii anteriori. 

 Lipsesc santurile, scurgerea apelor se face in lungul strazii (la bordura) catre gaigere, atat pe 

stanga, cat si pe dreapta strazii. 

 Pe strada sunt camine de apa, canalizare si GN-uri. 

Este asigurata, partial, scurgerea apelor prin santuri si pe carosabil – la bordura strazii. 

 

Obiect nr. 2 – STRADA VIORELELOR – traseu studiat L = 540 m.  

       Se desprinde din strada T. Vladimirescu, urca pe versantul stang al paraului Hinta, dupa care 

coboara pe acelasi versant si se intersecteaza cu strada Eroilor. Prezinta degradari specific zonei de 

suprafata. 

    

Obiect nr. 3  Strada ZAVOIULUI L=140m  

      

 Porneste din strada Capsunilor. 

 Strada este la nivel de imbracaminte asfaltica, pana la intersectie cu strada Ciresului, apoi la 

nivel de pietruire. 

 Partea carosabila este de 5.00m. 
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 Starea tehnica a strazii este acceptabila, prezentand degradari specifice: fisuri, crapaturi, 

burdusiri, precum si denivelari si gropi, pe sectorul de drum pietruit. 

 Acostamentele nu sunt amenajate corespunzator, fiind din pamant, neintretinute, inierbate, 

unele sunt la cote superioare partii carosabile, fapt ce a condus la stagnarea apelor pluviale pe partea 

carosabila a drumului si la degradarea acestuia. 

 Scurgerea apelor este deficitara datorita lipsei unui sistem de colectare / evacuare a apelor 

pluviale, mai ales in perioadele cu precipitatii abundente, apa baltind sau scurgandu-se pe suprafata 

drumului.  

 Pe tronsonul asfaltat exista o rigola pe partea stanga, dar este discontinua, inierbata, colmatata. 

Obiect nr. 4 Strada COLINEI  L=805m  

 Strada aste la nivel de pietruire, avand partea carosabila de 3.00m, inierbata si se termina in 

strada Pajistei. 

 Starea tehnica a strazii este acceptabila, prezentand gropi, denivelari, fagase, cauzate atat de 

stationarea si de curgerea apelor pluviale pe partea carosabila si o descarcare necorespunzatoare la 

emisari, cat si de actiunea traficului in timp, ingreunand desfasurarea traficului ruier in conditii de 

siguranta si confort.  

Acostamentele nu sunt amenajate corespunzator, fiind din pamant, neintretinute, inierbate, 

unele sunt la cote superioare partii carosabile, fapt ce a condus la stagnarea apelor pluviale pe partea 

carosabila a drumului si la degradarea acestuia. 

 Scurgerea apelor este deficitara datorita lipsei unui sistem de colectare / evacuare a apelor 

pluviale, mai ales in perioadele cu precipitatii abundente, apa baltind sau scurgandu-se pe suprafata 

drumului.  

 Lipsesc santurile si podetele la strada. 

             

         

In prezent circulatia auto si pietonala  se desfasoara in conditii precare de siguranta si confort, 

existand pericolul de inchidere a circulatiei daca nu se intervine in regim de urgenta pentru reparatia 

acestei strazi. 
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În oraşul Băile Govora, structura actuală s-a dezvoltat de-a lungul a câtorva decenii, nefiind 

sistematizată riguros din cauză că s-a dorit evitarea intervenţiilor brutale asupra caracterului unic al 

localităţii. 

 În cursul dezvoltării acesteia, relieful a jucat un rol deosebit de important, deoarece oraşul se 

întinde pe cele două maluri ale pârâului Hinţa. Această amplasare a presupus lucrări de sistematizare 

verticală de mari dimensiuni pentru fiecare obiectiv (gospodării sau obiective social culturale), imaginea 

stradală dezvoltată fiind, de asemenea, influenţată în mod decisiv de relief. Imaginea stradală existentă 

în Băile Govora este foarte diversă, din toate punctele de vedere: 

 întindere pe orizontală 

 gradient vertical 

 structura profilului în secţiune transversală 

 sistemul de trafic 

 Dacă, din punct de vedere al modificării gradientului drumurilor pe orizontală sau pe verticală, 

posibilităţile de intervenţie sunt aproape inexistente, din cauza construcţiilor învecinate, ce necesită 

exproprieri şi lucrări de demolare masive, există posibilitatea unei intervenţii minore în profilul secţiunii 

transversale (lăţimea carosabilului între închideri permanente, trotuare), şi, în special, asupra 

modernizării sistemului de trafic existent. 

 Luând în considerare faptul că staţiunea balneo-climaterică se bucură de notorietate şi 

popularitate în ţară şi în străinătate, datorită aspectelor terapeutice oferite în tratarea afecţiunilor 

respiratorii şi cardiace, precum şi prin existenţa bazei de tratament şi cazare reînnoite, corespunzătoare 

efectelor benefice asupra sănătăţii, oraşul Băile Govora reprezintă un important centru urban, care 

atrage turişti din judeţul Vâlcea, precum şi din întreaga regiune, denumită „Oltenia de sub munte”. 

 Existenţa gării de cale ferată la o distanţă de aproximativ 15 km de staţiunea balneo-climaterică 

face ca traficul rutier să predomine şi să fie în expansiune, direct proporţional cu dezvoltarea 

turismului, în general, şi cu dezvoltarea staţiunii, în special. 

 Intervenţia urgentă cu lucrări de modernizare executate la imaginea stradală, atât cât este 

posibil prin prisma configuraţiei actuale a oraşului, este oportună şi necesară, aflându-se pe prima 

poziţie pe lista de priorităţi a amenajării viitoare a oraşului şi, în acelaşi timp, creşterea nivelului 

traficului prin crearea de noi oportunităţi sociale şi economice pentru locuitorii oraşului Băile Govora. 

2.3. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investiţiei publice 

Obiective generale: 

 dezvoltarea infrastructurii turistice pentru sprijinirea dezvoltării turismului la nivel local, 

regional şi naţional. 

 dezvoltarea infrastructurii de transport in zona, pentru imbunatatirea generala a accesibilitatii 

locuitorilor  
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 asigurarea unui grad cat mai mare de acoperire a populatiei deservite 

 creearea si modernizarea infrastructurii de baza la scara mica – Infrastructura rutiera de interes 

local – constructia, extinderea si/sau modernizarea retelei de drumuri de interes local ce apartin 

proprietatii publice a unitatii administrative pe teritoriul careia se afla, asa cum sunt definite si 

clasificate in conformitate cu legislatia nationala in vigoare 

Obiective specifice: 

Investitia se impune cu stringenta pentru rezolvarea urmatoarelor obiective: 

 Imbunatatirea infrastructurii fizice de baza ceea ce va conduce la o transformare dinamică a 

circuitului social şi economic 

 Imbunatatirea accesului la serviciile publice de baza pentru populatie 

 adaptarea sistemului rutier in functie de traficul acestor artere de circulatie; 

 asigurarea circulatiei pietonale, prin prevederea de trotuare, acolo unde configuratia si traseul 

strazii o permit; 

 asigurarea accesului la proprietati; 

 solutionarea scurgerii apelor pluviale si asigurarea conducerii acestora pana la emisar; 

 guri de scurgere carosabile, rigole de scurgere carosabile si camine de racordare pe aliniamentul 

retelelor de canalizare ape pluviale – necesare pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale 

stradale, prevazute la distantele impuse de normativele tehnice. 

 efectuarea corectarii traseului in plan orizontal si vertical in limitele spatiului disponibil, astfel 

incat traficul sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort; 

  ridicarea la cota a tuturor caminelor sau vanelor existente, si a hidrantiilor subterani existenti. 

Infrastructura de drumuri îmbunătăţită, va conduce la: 

 creşterea competitivităţii serviciilor pe piaţa internă şi externă; 

 alinierea serviciilor la standardele Uniunii Europene; 

 reducerea timpului de calatorie si economisirea carburantilor pentru circulatia auto. 

 protejarea si conservarea mediului in zona prin eliminarea noxelor actuale si a prafului  cauzate 

de  circulatia auto cu viteza foarte redusa. 

 asigurarea legaturii cu principalele cai rutiere si alte cai de transport. 

 accesibilizarea agentilor economici, a zonelor de turism, a investitiilor sociale. 

 imbuntatirea infrastructurii locale pentru atragerea de investitori. 

 accesibilizarea altor investitii finantate din fonduri europene. 

 punerea in valoare a punctelor locale de atractie turistica si a traditiilor si sarbatorilor locale. 

 protejarea si conservarea mediului in zona localitatiilor prin: 

o asigurarea colectarii si evacuarii apelor pluviale. 

o eliminarea noxelor actuale cauzate de circulatia auto cu viteza redusa 
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Oportunitatea investitiei este permanenta data fiind importanta retelei de cai de transport in cadrul 

localitatilor din zona, precum si dorinta de crestere a nivelului de trai al locuitorilor.  

Unul din aspectele cheie ale economiei româneşti este dezvoltarea infrastructurii de transport, 

care: 

 va avea un impact semnificativ asupra creşterii competitivităţii economice; 

 va facilita integrarea in UE; 

 va contribui la dezvoltarea actuală a pieţei interne; 

 va permite dezvoltarea economiei. 

Toate demersurile au ca scop: 

 crearea condiţiilor pentru creşterea investiţiilor; 

 promovarea transportului viabil; 

 scăderea poluării aerului (considerat pozitiv din punct de vedere al afectării mediului); 

 facilitarea schimbării modului şi condiţiilor de transport către unul mai puţin poluant, cu un 

impact pozitiv asupra mediului şi al sănătăţii populaţiei. 

Infrastructura de drumuri îmbunătăţită, va conduce direct la creşterea competitivităţii produselor 

manufacturate şi furnizarea de servicii, atât în sectoarele cheie ale economiei cât şi în cadrul unei 

întregi regiuni. 

Avand in vedere cele mentionate mai sus, interventia in scopul remedierii si imbunatatirii conditiilor 

de circulatie pe aceste strazi este imperios necesara, intrucat acestea nu asigura conditiile tehnice 

necesare desfasurarii in conditii optime de siguranta si confort impuse de normativele si standardele in 

vigoare. 

Este necesara promovarea investitiei in scopul dezvoltarii potentialului economic si turistic al 

Orasului Baile Govora. 

3. Descrierea construcţiei existente 

3.1. Particularităţi ale amplasamentului: 

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafaţa terenului, dimensiuni în 

plan);  

Localizare: Romania, judetul Valcea, orasul Baile Govora – strada TUDOR VLADIMIRESCU strada 

Viorelelor, strada ZAVOIULUI, strada COLINEI. 

Terenul pe care sunt amplaste obiectivele de investitie este situat in intravilanul Orasului Baile 

Govora si face parte din domeniul public al orasului -  conform HG nr. 48/31.07.1999 – Inventarul 

bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   
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Strazile propuse pentru modernizare au lungimea totala de Ltotal = 3.760,00 m, fac parte din 

reteaua de drumuri locale a orasului Baile Govora si asigura legatura pentru localnici cu centrul comunei 

si institutiile publice locale, iar mai departe prin intermediul DJ 649 si DN 67cu mun. Rm. Valcea. 

b) relaţiile cu zone învecinate, accesuri existente şi/sau căi de acces posibile 

Statiunea balneoclimaterica Baile Govora are o pozitie favorabila in interiorul teritoriului tarii, 

aflandu-se la o distanta relativ mica de centrele urbane importante: Pitesti, Sibiu, Craiova, Slatina, 

Targu Jiu si chiar Bucuresti. 

 

  

In judetul Valcea, statiunea balneo-climaterica Baile Govora, declarata de interes national 

(Hotararea de Guvern 688 din 23 august 1999), se afla in partea centrala , la vest de municipiul Rm. 

Valcea, numarandu-se printre putinele orase care beneficiaza de mediul natural al statiunilor balneo-

climaterice turistice care inconjoara orasul resedinta de judet si cu care intretine legaturi din toate 

punctele de vedere. 

Acces Baile Govora 

Accesul rutier este posibil prin drumul national modernizat DN 67 – Rm. Valcea – Tg. Jiu, care se 

afla linga localitate, la o distanta de aproximativ 21 km de municipiul Rm. Valcea si prin  drumul 

judetean DJ 649 Mihaesti – Pietrari.  

Prin intermediul drumului european E81 Bors – Cluj Napoca – Sibiu – Rm. Valcea – Pitesti, este 

realizata legatura la circuitul turistic international. 

Terestru – distante catre principalele orase din zona: Pitesti – 80 km, Sibiu – 120 km, Craiova – 

150 km, Bucuresti – 200 km, Brasov – 210 km, Targu Jiu – 100 km. 

Aerian: Aeroportul Sibiu – 100 km, Bucuresti – 200 km, Craiova la 110 km. 

Anual, statiunea balneoclimaterica Baile Govora poate primi peste 1400 turisti pe serie in tot 

timpul anului, din baza de agrement nelipsind terenurile de sport (fotbal si tenis), sala de spectacole, 

discoteci si baruri. 

 

Băile Govora (Județul Vâlcea) 

Localizarea orașului pe harta județului Vâlcea 

Coordonate: Coordonate:  

45°4′48″N 24°10′47″E 

https://ro.wikipedia.org/wiki/Fi%C8%99ier:Judetul_Valcea_3D_map.jpg
https://ro.wikipedia.org/wiki/Jude%C8%9Bul_V%C3%A2lcea
https://ro.wikipedia.org/wiki/Coordonate_geografice
https://tools.wmflabs.org/geohack/geohack.php?pagename=B%C4%83ile_Govora&params=45_4_48_N_24_10_47_E_type:city&language=ro
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Obiective turistice: 

Baile Govora este o statiune de importanta nationala deschisa in toate anotimpurile renumita 

pentru variatatea si caracterul terapeutic al proprietatilor apelor bogate in clor, sodiu, iod, brom, sulf 

(pentru cure externe) si cele hipotonice bogate in magneziu, calciu, putin sulf (pentru cure interne) 

cunoscute si utilizate inca din 1866. Namolul mineral folosit pentru tratament la Baile Govora este 

extras din localitate si namolul sapropelic fosil este adus de la Ocnele Mari. 

        Statiunea Baile Govora este recomandata in tratamentul bolilor respiratorii, bolilor degenerative si 

a bolilor reumatice  articulare,  ca si in tratamentul  disfunctiilor  neurologice  periferice  si centrale si  a 

unor disfunctionalitati post-traumatice si boli asociate. Exista si un sanatoriu pentru boli reumatice si 

respiratorii pentru copii. 

In imprejurimile statiunii Baile Govora se afla peste 300 de monumente istorice si de arta,  de la 

tezaure neolitice, la vestigii dacice si romane si necropole paleocrestine, pastrate in muzee din Rm. 

Valcea si Govora, la Cosata  –  Ocnita,  in  siturile  de  la  Slatioara, Bivolaru, Costesti, ori in Complexul 

muzeal Maldaresti.  

GEOLOGIA SI GEOMORFOLOGIA REGIUNII 

    Zona studiata s-a dezvoltat in Vestul vaii Oltului, cu depozite paleogene ale Depresiunii Getice, 

cu caracter de molasa litorala, formata prin acumularea piemontana a materialului detritic provenit din 

erodarea cristalinului muntilor Fagaras. 

   Suprastructura sedimentara s-a realizat in trei cicluri si in diferite faciesuri (litoral, de mare 

adanca, salmastru, lacustru) care se succed atat de la nord la sud cat si in timp. 

   Cele trei cicluri sunt: ciclul paleogen miocen-inferior cu eocen reprezentat de conglomerate si 

gresii, oligocen in facies grezos si acvitanian cu conglomerate, gresii si intercalatii de argile; ciclul 

miocen alcatuit din depozite burdigaliene (conglomerate), badenian (marne si argile); ciclul sarmato-

pliocen cu caracter transgresiv care inainteaza mult la vest de raul Olt alcatuit din marne nisipoase slab 

cimentate,argile, nisipuri, marne cu intercalatii de carbuni. 

   Din punct de vedere geomorfologic perimetrul studiat este situat pe versantul de vest al vaii 

raului Olt, in dealurile Subcarpatice,  in vorlandul Carpatilor Meridionali, structura a Podisului Getic. 

Depozitele litologice la suprafata semnalate in zona studiata, apartin varstei Sarmatian (Buglovian-

Bessarabian-Kersonian) reprezentate prin depozite de marne nisipoase si rare niveluri de tufuri. Peste 

seria marnoasa se dispune o alternanta de nisipuri, conglomerate slab cimentate si marne nisipoase. 

HIDROLOGIA SI HIDROGRAFIA 

Reţeaua hidrografică de suprafaţă este tributară Oltului şi este alcătuită din pârâul Govora care 

primeşte ca afluent  pârâul Hinţa.  Pârâul Govora se formează prin confluenţa pârâului Dobriceni, cu 

izvoarele în Dealul Mare-Bărbăteşti (998 m), situat la poala sudică a masivului Buila-Vânturariţa, ce se 

orientează spre sud şi străbate satele Gruieri, Budurăşti şi Mogoşeşti şi a pârâului Cacova, ce izvorăşte 

http://www.valceaturistica.ro/tratamente-balneare-baile-govora
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din Dealul Piciorul Mărului, îndreptându-se în aceeaşi direcţie sudică şi străbate satele Suseni, Gruiu şi 

Stoeneşti.  

După confluenţă, pârâul Govora se orientează spre sud-est, străbate în continuare teritoriul 

comunei Stoeneşti, pe o mică porţiune, vestul comunei Buneşti, nord-estul oraşului Băile Govora (satul 

Gătejeşti), comuna Mihăeşti, de la nord-vest spre sud-est, şi se varsă în Olt, la nord de localitatea 

Tătărani (componentă a oraşului Băbeni), după ce parcurge o distanţă de 28 km.  

Pârâul Govora are afluenţi scurţi ce-şi au obârşia în dealurile din jur, afluenţi care devin 

torenţiali în timpul ploilor, încărcând albia cu numeroase aluviuni.  

Pârâul Hinţa îşi trage izvoarele din dealurile Păuşeşti şi Baba Floarea, străbate staţiunea Băile 

Govora de la vest la est şi confluează, după 5,2 km, cu pârâul Govora, pe teritoriul satului Govora (com. 

Mihăeşti), fiind cel mai important afluent al său (Berbece şi colab., 1982, p. 9-10).  

Acesta, la rândul său, în scurtul drum pe care îl parcurge, primeşte ca afluenţi alte pâraie mai 

mici: Budeanu, Nedelcu, Mătăsaru, Turcului, Valea lui Anghel, Bârlogeanu, Rogojinoiu, Valea lui 

Gheorghe, Curăturilor, Ţigănilă ş.a..  

Pentru a controla viiturile şi a micşora puterea de eroziune, în staţiunea Băile Govora, pe o 

lungime de 1,8 km, s-au realizat lucrări de îndiguire şi canalizare.  

Suprafaţa totală a luciului de apă a oraşului Băile Govora (inclusiv localităţile componente) este de 

22 ha. 

c) datele seismice şi climatice; 

Seismicitatea si adincimea de inghet 

In conformitate cu STAS-ul 11100/93 orasul Baile Govora, jud. Valcea se afla in zona gradului 71 

macroseismic dupa scara Richter.   

Normativul P100-1/2013, privitor la zonarea teritoriului Romaniei dupa valorile coeficientilor 

seismici Tc si ag, include localitatea Baile Govora,jud. Valcea, in zona cu Tc = 0,7 sec. si ag = 0,20 g pentru 

IMR = 225 ani. 

 

STAS - ul 6054/77 indica adancimea de inghet pentru orasul Baile Govora, jud. Valcea 0,60 - 0,70m. 
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Clima si fenomenele naturale specifice zonei 

Clima este temperat continentala de tip subcarpatic, specifica zonei de sud a Carpatilor 

Meridionali.  

Temperaturile medii anuale oscileaza între 8º C la 10º C, temperatura maxima absoluta a fost de 

+40.6º C, iar minima absoluta de –31.0º C. Variatiile de temperatura sunt în functie de altitudine, ca si 

precipitatiile medii anuale ce variaza intre 750-800 l/an. 

Radiatia solara constituie sursa energetica primara a dezvoltarii proceselor geofizice si biologice. 

Radiatia globala a regiunii este apreciata intre 110 si 122 kcal/cm2, iar durata de stralucire a soarelui 

este de 2100 – 2200 ore in aceasta regiune subcarpatica (2047 de ore in zona Rm.Valcea-Horezu). Intre 

aceste valori radiatia globala variaza in raport cu particularitatile morfologice, gradul de inclinare al 

versantilor si de fragmentare a reliefului.  

Vânturile sunt în general slabe. Se simt brizele de campie mai ales primavara si toamna. Directia 

predominanta a vanturilor este  cea sudica (13,5%) si nordica (10,2%). Calmul inregistreaza valoarea 

procentuala de 37,4%, iar intensitatea medie a vanturilor  la scara Beaufort are valoarea de 0,8-2,0 m/s. 

Ord 1751/21.09.2012,completat cu ord.2413/01.08.2013-Cod de proiectare „Evaluarea actiunii  

vantului  asupra constructiilor,indicativ CR-1-1-4/2012 – valoarea de referinta a presiunii dinamice a 

vantului pentru zona studiata, avand in vedere intervalul de recurenta IMR=50 ani, este qb=0,4kPa. 

Incarcarile de zapada conform Ord. 1655/05.09.2012 - Cod de proiectare „Evaluarea actiunii 

zapezii asupra constructiilor, indicativ CR 1-1-3-2012, valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe 

sol pentru zona studiata este,    SO K=2,0kN/m2. 

Incarcarile date de vant, Ord 165/15.02.2012-Actiunile vantului indicativ NP 082-04. Viteza 

caracteristica pentru amplasamentul studiat, avand T=50ani, este de 2 m/sec.   

Localitatea Baile Govora, judetul  Valcea se afla in zona tipului climatic II. 

INCADRAREA IN ZONE DE RISC NATURAL 

   Incadrarea in zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei pe care se gaseste orasul 

Baile Govora, se  face in conformitate cu legea nr.575/noiembrie 2001, Lege privind aprobarea Planului 

de amenajare a teritoriului national-Sectiunea a V-a; zone de risc natural. Riscul este o estimare 
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matematica a probabilitatii producerii de pierderi umane si materiale pe o perioada de referinta 

viitoare si intr-o zona data pentru un anumit tip de dezastru. Factorii de risc avuti in vedere sunt: 

cutremurele de pamant, inundatiile si alunecarile de teren. 

 cutremurele de pamant: zona de intensitate seismica pe scara MSK este 71, cu o perioada de 

revenire de cca.80 ani; 

 inundatii: aria studiata se incadreaza in zone cu cantitati de precipitatii cuprinse intre 100-150 

mm in 24 ore, fara arii afectate de inundatii datorate revarsarii unui curs de apa si/sau 

scurgerilor pe torenti; 

 alunecari de teren: aria studiata se incadreaza in zone cu potential de producere a alunecarilor 

ridicat, cu probabilitate de alunecare „mare” si incadrare in zona cu alunecari primare cu risc 

ridicat si alunecari reactivate. 

d) studii de teren: 

(i) studiu geotehnic pentru soluţia de consolidare a infrastructurii conform reglementărilor tehnice în 

vigoare; 

S-a intocmit Studiul Geotehnic realizat de Societatea  GTF  VÂLCEA  S.R.L. Elaborarea studiului 

geotehnic a avut ca scop fundamentarea din punct de vedere geotehnic a conditiilor de proiectare. 

Realizarea acestuia a vizat acoperirea intregului sector in studiu, cu lucrari specific de teren si 

laborator pentru: 

· identificarea stratificatiei terenului; 

· determinarea grosimii si alcatuirii sistemului rutier existent; 

· determinarea naturii terenului din patul drumului; 

· determinarea caracteristicilor fizico-mecanice ale terenului din patul drumului; 

Studiul Geotehnic a fost intocmit in conformitate cu NP074/2014 - Normativ privind principiile, 

exigentele si metodele cercetarii geotehnice a terenului de fundare, EUROCODE 7. 

 Studiul  Geotehnic are la baza cercetarile efectuate pe teren prin care s-a determinat z natura  

terenului de fundare, grosimea si natura straturilor rutiere precum si analiza sistemului de colectare si 

evacuare a apelor. 

 Pe baza temei de proiectare, investigarea terenului  a fost realizata prin observatii de teren 

pentru stabilirea geomorfologiei si stabilitatii zonelor amplasamentelor si prin efectuarea de  foraje 

geotehnice, pe traseele strazilor. Amplasarea forajelor este evidentiata pe planurile de situatie anexate 

studiului geotehnic. 

Din foraje au fost prelevate probe tulburate, necesare determinarii caracteristicilor fizico-

mecanice ale terenului, care au fost analizate macroscopic si corelate cu analizele de laborator 

efectuate in laboratorul geotehnic autorizat al firmei, autorizatie ISC, 2926/2014. 
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Informatiile pe care studiul geotehnic le-a furnizat au constituit baza de lucru pentru personalul 

tehnic implicat in procesul de proiectare si dimensionare a structurilor rutiere. 

Obiect nr. 1 – Strada Tudor Vladimirescu  

Studiu geotehnic – foraj F1, km 0 + 150 (grosimea si natura straturilor existente) 

0.00-0.05m – asfalt 

0.05-0.35m - pietris 

0.35-2.00m – nisip prafos, cu elemente de pietris, de indesare medie 

foraj F2, km 2 + 950 

0.00-0.06m – asfalt 

0.06-0.35m - pietris 

0.35-2.00m – praf nisipos, galbui, plastic vartos 

foraj F3, km 4 + 700 

0.00-0.07m – asfalt 

0.07-0.35m - pietris 

0.35-2.00m – praf nisipos, galbui, plastic consistent vartos 

Obiect nr. 2 – Strada Viorelelor  

Studiu geotehnic – foraj F19, km 0 + 300 (grosimea si natura straturilor existente) 

0.00-0.03m – asfalt 

0.03-0.10m – piatra de rau 

0.10-0.35m – pietris 

Obiect nr. 3 – Strada Zavoiului  

Studiu geotehnic – foraj F15, km 0+600 (grosimea si natura straturilor existente) 

0,00-0,23 m-pietris 

0,23-2,00m – nisip argilos galbui de indesare medie 

Obiect nr. 4 – Strada Colinei  

Studiu geotehnic – foraj F33, km 0 + 050 (grosimea si natura straturilor existente) 

0.00-0.03m  - pietris 

0.03-2.00m – nisip prafos, cafeniu, afanat spre indesare medie. 

F34, km 0 + 350 

0.00-0.15m  - pietris 

0.15-2.00m – praf nisipos cafeniu, plastic consistent la vartos 

F35, km 0 + 600 

0.00-2.00 – praf argilos, galbui, plastic consistent 

F36, km 0 + 700 

0.00-0.05m  - pietris 
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0.05-2.00m – nisip prafos, galbui, afanat spre indesare medie. 

(ii) studii de specialitate necesare, precum studii topografice, geologice, de stabilitate ale terenului, 

hidrologice, hidrogeotehnice, după caze) situaţia utilităţilor tehnico-edilitare existente  

Studiul Topografic -  In vederea intocmirii acestui studiu proiectantul S.C. CONS DRUM S.R.L.  a 

primit de la Beneficiar tema de proiectare insotita de “Studiul Topografic” realizat de o firma de 

specialitate. Ridicarea topo necesara elaborarii proiectului a fost realizata in coordonate Stereo 70. 

Studiu geotehnic – intocmit  - PROIECTANT DE SPECIALITATE: SC. GTF S.R.L. 

Alte studii de specialitate necesare, după caz. 

Expertiza tehnica – intocmita de S.C. POD CONS S.R.L. – Rm. Valcea, este prezentata în  anexe. 

f) analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, antropici şi naturali, inclusiv de schimbări 

climatice ce pot afecta investiţia; 

Creşterea densităţii populaţiei, dezvoltarea, dinamica costurilor, modul de viaţă, infrastructura 

specifică, diversitatea etnică şi culturală sunt elementele care pot fi vulnerabile la efectele schimbărilor 

climatice. Impactul principal al schimbărilor climatice asupra, infrastructurii şi construcţiilor este legat, 

în principal, de efectele evenimentelor meteorologice extreme, precum valurile de căldura, cǎderi 

abundente de zăpadǎ, furtuni, inundaţii, creşterea instabilităţii versanţilor şi modificarea unor 

proprietăţi geofizice. 

 Astfel proiectarea unei infrastructuri adecvate joacă un rol important în minimizarea impactului 

schimbărilor climatice şi reducerea riscului asupra mediului antropic.  

Planificarea teritoriului poate oferi un cadru integrat ce permite conexiuni între vulnerabilitate, 

evaluarea riscului şi adaptare, putând conduce la identificarea celor mai eficiente opţiuni de acţiune.  

Ameninţări:  

Creşterea riscului de producere de alunecări de teren; modificarea caracteristicilor materialelor 

de construcţie şi a fundaţiilor construcţiilor (ex. timpul de priză al betonului, teren sensibil la 

umiditate); afectarea construcţiilor datorită intensităţii sporite a furtunilor, a alunecărilor de teren şi a 

eroziunii zonei costiere; afectarea localităţilor şi a infrastructurii prin creşterea frecvenţei apariţiei 

inundaţiilor; scăderea gradului de confort a populaţiei;  

Oportunităţi:  

Noi pieţe pentru tehnici, materiale şi produse de construcţie rezistente la efectele schimbărilor 

climatice;  

Recomandări şi măsuri de adaptare:  

Printre măsurile importante ce se impun, se pot enumera: promovarea unor sisteme de 

prevenire şi intervenţie rapidă eficientă în cazul apariţiei fenomenelor meteorologice extreme; 

redimensionarea sistemului de canalizare pentru a putea prelua surplusul de apǎ provenit din ploile 

intense; dezvoltarea unor pavaje adecvate, care sǎ asigure infiltrarea apei pluviale la nivelul trotuarelor, 
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platformelor pietonale, pentru parcare şi pentru depozitare; minimizarea riscului provocat de 

perioadele de căldură excesivă, prin sporirea suprafeţelor spaţiilor verzi şi asigurarea apei pentru 

spaţiile verzi; promovarea de materiale şi soluţii constructive adecvate potenţialelor efecte ale 

schimbărilor climatice; extinderea aplicării tehnologiilor şi practicilor de utilizare a surselor de energie 

regenerabilă pentru asigurarea utilităţilor necesare; promovarea unor programe de formare 

profesională şi conştientizare publică necesare aplicării măsurilor de adaptare identificate şi a unor 

programe de formare profesională. Măsurile de adaptare a sectorului de transporturi la impactul 

schimbărilor climatice au în vedere garantarea unei bune funcţionări şi a continuităţii serviciilor oferite.  

Adaptarea infrastructurii existente de transport la efectele schimbărilor climatice, asigurând în 

acelaşi timp funcţionarea sa neîntreruptă şi sigură, va presupune investiţii suplimentare.  

Noua infrastructură de transport, precum şi mijloacele de transport trebuie concepute, încă din 

faza de proiectare, pentru a fi reziliente la efectele schimbărilor climatice. 

g) informaţii privind posibile interferenţe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri 

arheologice pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existenţa condiţionărilor specifice în 

cazul existenţei unor zone protejate. 

Nu sunt cunoscute monumente istorice / de arhitectura sau situri arheologice pe amplasament 

sau in zona imediat invecinata. Nu exista zone protejate sau de protectie pe amplasament sau in zona 

imediat invecinata. 

3.2. Regimul juridic 

a) natura proprietăţii sau titlul asupra construcţiei existente, inclusiv servituţi, drept de preempţiune; 

 Terenul pe care sunt amplaste obiectivele de investitie este situat in intravilanul Orasului Baile 

Govora si face parte din domeniul public al orasului -  conform HG nr. 48/31.07.1999 – Inventarul 

bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   

Prin lucrarile preconizate, traseul nu sufera modificari, astfel nu va fi necesara ocuparea de 

terenuri  din domeniul privat, toate lucrarile se vor realiza pe teren apartinand domeniului public, 

delimitarea domeniului public de domeniul privat pe traseul strazilor este facuta prin garduri sau limite 

bine definite. Prin amenajarile strazilor nu se afecteaza proprietatiile cetatenilor. 

In zona amplasamentelor exista retele edilitare (retea canalizare menajera şi pluviala, retea 

gaze naturale, retea alimentare cu apa, alimentare cu energie electrica), executarea lucrarilor 

proiectate nu afecteaza aceste retele, fiind necesare doar lucrari de aducere la cota a caminelor de 

apa si de racord canal, a caminelor de vane, a hidrantilor. 

 In varianta propusa strazile sunt cuprinse  in PUG-ul Orasului Baile Govora  - aprobat. 

b) destinaţia construcţiei existente; 

Regimul economic 

Folosinta actuala – Zona pentru cai de comunicatie rutiera si amenajari aferente 



24 
 

Destinatie conform P.U.G. aprobat – Zona pentru cai de comunicatie rutiera si amenajari aferente 

Regimul tehnic 

P.O.T. C.U.T. 

Circulatia pietonilor si autovehiculelor:  strazi 

Lucrarile se vor realiza strict in limita proprietatii – domeniul public al orasului. 

Prin executia lucrarilor nu se vor afecta retelele de utilitati existente.  

Semnalizare corespunzatoare  a zonei de lucru pe toata durata de executare a lucrarilor. 

c) includerea construcţiei existente în listele monumentelor istorice, situri arheologice, arii naturale 

protejate, precum şi zonele de protecţie ale acestora şi în zone construite protejate, după caz; 

Nu sunt cunoscute monumente istorice / de arhitectura sau situri arheologice pe amplasament 

sau in zona imediat invecinata. 

Nu exista zone protejate sau de protectie pe amplasament sau in zona imediat invecinata. 

d) informaţii/obligaţii/constrângeri extrase din documentaţiile de urbanism, după caz. 

- Nu este cazul  

3.3. Caracteristici tehnice şi parametri specifici: 

a) categoria şi clasa de importanţă; 

  Deoarece pe aceste strazi  nu s-a efectuat recenzarea circulatiei, a fost stabilit un trafic foarte 

uşor, care face sa nu fie necesara dimensionarea sistemului rutier conform STAS 1339/79.           

 Strazile  se inscriu in categoria III  si IV (strazi cu o banda de circulati si strazi cu doua benzi de 

circulatie), conform STAS 10144/3-91 şi categoria de importanta “C” normala, conform HG 766/97. 

CATEGORIA DE IMPORTANŢĂ   

Determinarea punctelor - CONFORM HG766/1997 

Nr. 
crt. 

Factor determinat 
Criterii de asociere 

K (n) P (n) 
p(i) p (ii) p(iii) 

1 Importanţa vitală 2 0 0 1 1 

2 Importanţa social-economică şi culturală 6 4 2 1 4 

3 Impactul asupra mediului înconjurător 0 0 4 1 2 

4 Necesitatea lucării luată în considerare pe perioada de utilizare 2 2 2 1 2 

5 
Necesitatea adaptării la condiţiile locale de teren şi mediu 
înconjurator 

2 0 2 1 2 

6 Volumul necesar de lucrări şi materiale 2 2 0 1 2 

    Total: 13 

    Categorie: C 

Categoria “C” (între 6 şi 17 puncte) 

Formula de calcul: P(n) K(n) = (n)  p(I)/ n(I) 

P(n)  punctele factorului determinat “n”, prezentat în tabelul 1 din “METODOLOGIE”; 

K(n)  coeficient de unicitate K(n)=1 cand construcţia nu prezinta particularităţi.  

p(i)   punctul acordat criteriului de asociere “i” , conform tabelului 2 din “METODOLOGIE”; 

n(i)   numărul asociat criteriului “i”, luat în considerare cu valoarea 3; 

Factorii din formula sunt luaţi din tabelele 1 si 2 din “METODOLOGIE”. 
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Verificarea tehnica si de calitate a proiectelor 

Proiectul tehnic cat si detaliile de executie vor fi supuse verificarii tehnice de catre specialisti atestati 

MLPTL, conform prevederilor Regulamentului de verificare si expertizare tehnica de calitate a 

proiectelor, a executiei lucrarilor de constructii, aprobat prin H.G.R. nr. 925/1995 si Ordonanta 

777/2003 modificata cu Ordonanta 575/2006, prin care se constata respectarea cerintelor impuse de  

reglementarile in vigoare si in baza Legii nr. 10/1995 privind calitatea lucrarilor in constructii. 

Cerintele (exigentele) necesare a fi supuse verificarii, sunt: 

- rezistenta si stabilitate A4. 

- siguranta in exploatare B2; 

- protectia mediului D. 

b) cod în Lista monumentelor istorice, după caz - Nu este cazul  

c) an/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de construcţie - Nu este cazul 

d) suprafaţa construită; 

 Lungime  totala strazi Ltotal = 3.760,00 m 

 Suprafata totala ocupata =  27.000,00 mp 

e) suprafaţa construită desfăşurată  - Nu este cazul  

f) valoarea de inventar a construcţiei – conform – Inventarul bunurilor ce apartin domeniului public al 

comunei 

Nr. 
crt. 

Denumire 

Valoare de 
inventar 

Cf. Lista de 
inventar din 
14.11.2016 

Poziţia din inventar 

1 Obiect nr. 1 – Strada T. Vladimirescu  
- – pozitia nr. 93; cod clasificare 1.3.12  –  HG nr. 48/31.07.1999 – 

Inventarul bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   

2 Obiect nr. 2 – Strada Viorelelor 
130277,16 – pozitia nr. 97; cod clasificare 1.3.12  –  HG nr. 48/31.07.1999 – 

Inventarul bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   

3 Obiect nr. 6 – Strada Zavoiului  
695473.06 – pozitia nr. 99; cod clasificare 1.3.12  –  HG nr. 48/31.07.1999 – 

Inventarul bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   

4 Obiect nr. 7 – Strada Colinei  
123963.00 – pozitia nr. 58; cod clasificare 1.3.12  –  HG nr. 48/31.07.1999 – 

Inventarul bunurilor care apartin domeniului public al comunei;   

 

g) alţi parametri, în funcţie de specificul şi natura construcţiei existente - Nu este cazul 

3.4. Analiza stării construcţiei, pe baza concluziilor expertizei tehnice. Se vor evidenţia degradările, 

precum şi cauzele principale ale acestora, de exemplu: degradări produse de cutremure, acţiuni 

climatice, tehnologice, tasări diferenţiate, cele rezultate din lipsa de întreţinere a construcţiei, 

concepţia structurală iniţială greşită sau alte cauze identificate prin expertiza tehnică. 

La baza intocmirii expertizei tehnice au stat: 

 Studiu geotehnic, intocmit de catre S.C. GTF S.R.L. 
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 Studii topografice, puse la dispozitie de beneficiar; 

 Vizionarea in teren a lucrarii; 

 Verificarea la actiunea de inghet – dezghet a structurii rutiere  

 Fotografii  

 Analiza datelor tehnice furnizate de catre beneficiar; 

 Prevederile din “Instructiunile tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor 

moderne”  Indicativ CD 155-2001. 

Starea tehnica a strazilor este acceptabila, dar cu precizarea ca pe timpul ploilor abundente, 

circulatia se desfasoara in conditii dificile datorita scurgerii apelor pe partea carosabila. 

Lipsesc lucrarile de intretinere (curatare santuri, desfundari podete, taieri de acostamente, 

completare cu material pietros, reparatii asfaltice). 

Starea tehnica a strazilor, in prezent, contituie un mare disconfort pentru participantii la trafic, 

dar si pentru utilizatorii (persoane fizice) a acestor strazi. 

Pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie, pentru asigurarea circulatiei in conditii de 

siguranta si confort in orice perioada a anului si in orice conditii atmosferice, se impune reabilitarea, 

repararea, asigurarea scurgerii apelor in solutii definitive si asigurarea unei parti carosabile la nivel de 

imbracaminte asfaltica. 

Se impune executarea de trotuare noi si refacerea trotuarelor existente pe strazile care au 

trotuare si sunt degradate, si pe cele unde terenul permite executia acestora, precum si lucrarile de 

parcare auto. 

Starea tehnică, inclusiv sistemul structural şi analiza diagnostic, din punctul de vedere al asigurării 

cerinţelor fundamentale aplicabile, potrivit legii. 

   S-a efectuat o analiză a stadiului actual al infrastructurii rutiere existente pe aceste strazi, 

prezentând informaţii cu privire la: planeitate, rugozitate si permeabilitate, capacitate portantă. 

Sub actiunea traficului si a factorilor climaterici, suprafata strazilor s-a degradat, prezentand 

defectiuni  (valuiri, gropi, fagase, praf vara  si noroi in perioadele ploioase), ceea ce face ca circulatia 

vehicolelor si a pietonilor sa fie ingreunata. 

Lipsa sau colmatarea santurilor de colectare a apelor meteorice a condus la stagnarea lor pe 

suprafata carosabilului si infiltrarea in patul drumului, contribuind la degradarile produse de fenomenul 

inghet- dezghet. 

Din cauza inconvenientelor enumerate circulatia vehicolelor si a pietonilor se desfasoara 

necorespunzator din punct de vedere al sigurantei circulatiei, necesitand modernizarea drumurilor prin 

metode perfectionate de impermeabilizare. 
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Prin solutia proiectata s-a incercat crearea unuei infrastructuri moderne, eficiente şi durabile, 

care să fie fiabila, ecologica, sigura, din punctul de vedere al asigurării cerinţelor fundamentale 

aplicabile, potrivit legii. 

3.6. Actul doveditor al forţei majore, după caz. 

Impunerea realizarii acestui proiect este data de necesitatea imbunatatirii conditiilor de 

transport, siguranta circulatiei, confort, mediu, asigurari scurgeri  de apa, etc. Neexecutarea lucrarilor 

poate duce le inchiderea circlulatiei pe aceste drumuri. 

Nerealizarea obiectivului de investiții ar însemna: 

- menținerea riscurilor privind desfășurarea traficului auto și pietonal; 

- menținerea și chiar creșterea gradului de poluare;  

- frânarea dezvoltării economice a comunității prin limitarea mobilității și a accesului la 

serviciile de bază; 

- creșterea costurilor de întreținere, iar pe termen scurt și mediu, eforturi pentru 

întreținere/reabilitare cu alocări bugetare ce vor afecta alte proiecte de investiții; 

- neasigurarea standardelor de calitate a vieții, necesare populației, în domeniul serviciilor 

publice; 

- întârzierea apariției echipajelor în situații de urgență; 

- infrastuctură rutieră aflată în stare tehnică precară, determinând o stare de disconfort al 

utilizatorilor, punând în pericol desfășurarea în siguranță a traficului; 

Luând în considerare că traficul auto si pietonal este afectat de calitatea sistemelor rutiere 

actuale, sunt avute în vedere crearea şi exploatarea unui sistem de transport  durabil prin urmărirea cel 

puțin a următoarelor obiective:  

- îmbunătățirea siguranței și securitătii în trafic precum și reducerea numărului de accidente;  

- reducerea poluării aerului și a poluării fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră și a 

consumului de energie;  

- reducerea timpului de călătorie al vehiculelor si pietonilor; 

4. Concluziile expertizei tehnice şi, după caz, ale auditului energetic, concluziile studiilor de 

diagnosticare*2): 

a) clasa de risc seismic 

- Risc seismic redus -  se pot produce degradari structurale care nu afecteaza semnificativ siguranta. 

In conformitate cu STAS-ul 11100/93 orasul Baile Govora, jud. Valcea se afla in zona gradului 71 

macroseismic dupa scara Richter. Normativul P100-1/2013, privitor la zonarea teritoriului Romaniei 

dupa valorile coeficientilor seismici Tc si ag, include localitatea Baile Govora, jud. Valcea, in zona cu Tc = 

0,7 sec. si ag = 0,20 g pentru IMR = 225 ani. 
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b) prezentarea a minimum două soluţii de intervenţie; 

S-au propus doua variante. 

Varianta I : imbracaminti elastice  (mixturi asfaltice) 

 Executie structura rutiera noua: 

Pe sectoarele cu asfalt existent  

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 Frezare  1 – 4  cm – reprofilare beton asfaltic existent 

 Reparatii locale, preluari denivelari MAS16 

Pe sectoarele fara asfalt  (la nivel de pietris) 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 10 cm – fundatie din piatra sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

Casete  l = 1.00 m stanga + dreapta drum  

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 15 cm – fundatie de piatra sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

 30 cm fundatie din balast, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84  

Varianta II: imbracaminti rigide ( din beton de ciment) 

 Executie structura rutiera noua: 

Pe sectoarele cu asfalt existent  

 18 cm – Imbracaminte rutiera din BcR 3,5 

 2 cm – Strat de repartitie din nisip, STAS 6400-84; 

 Hartie KRAFT; 

 Se frezeaza si se decapeaza structura rutiera pe 20cm grosime;  

 Zestre existenta. 

Pe sectoarele fara asfalt (la nivel de pietris)  

 18 cm – Imbracaminte rutiera din BcR 3,5 

 2 cm – Strat de repartitie din nisip, STAS 6400-84; 

 Hartie KRAFT; 

 15 cm fundatie din piatra sparta, conform SR 667/2001 

 20÷30 cm fundatie din balast, conform SR 662/2002 
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IN AMBELE VARIANTE  SE VOR ASIGURA: 

 A. Scurgerea apelor 

 Protejarea platformei drumurilor de eroziunile cauzate de apele pluviale si de siroire, s-a prevazut 

prin santuri betonate. Scurgerea apelor de suprafata va include, pe langa sistemul prevazut (santuri  

betonate, rigole betonate si ranforsate) si podete. 

 Se vor executa santuri  pe sectoarele care se impun, preluandu-se apele atat de pe drum, cat si de 

pe terenurile limitrofe. 

B. Profilul longitudinal 

La proiectarea liniei rosii se va respecta STAS 863/85 in ceea ce priveste pasul de proiectare si 

curbele de racordare in plan vertical si va tine cont de: 

 Accesul in curtile riveranilor; 

 Intersectiile cu drumuri; 

 Sa nu necesite lucrari de sapatura si umplutura mari, care ar conduce la ocupari de terenuri. 

C. Profilul transversal 

  Se va pastra traseul existent al drumurilor, iar stabilirea latimii amprizei drumurilor trebuie 

corelata cu limitele de proprietate (fara expropieri), cu traficul din zona si de perspectiva. 

Pe sectoarele cu santuri betonate acostamentele se vor realiza cu aceiasi structura rutiera ca pe 

partea carosabila. 

D. Siguranta Circulatiei  

Proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj va fi efectuat atât pentru traseul studiat cat şi 

pentru căile de comunicaţii rutiere care îl intersectează cu acces la aceasta. Se vor respecta prevederile 

SR 1848 -1, 2, 7 – 2004. 

O atenţie deosebita se va acorda la proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj în 

apropierea parcărilor, staţiilor de autobuz şi de servicii, unde se vor efectua lucrări de marcaje la sol şi 

de amplasare a indicatoarelor de circulaţie de toate categoriile. 

O proiectare atenta a sistemului de semnalizare şi marcaje concura la sporirea siguranţei 

circulaţiei atât pe traseul studiat cat şi pe drumurile cu acces la aceasta, ducând în final la sporirea 

fluentei traficului, având în vedere faptul ca traficul va creste simţitor după realizarea acestei investiţii.                       

Avertizarea şi o informarea corecta, vizibila, sporeşte confortul conducătorului auto, duce la 

eliminarea stresului acestuia, eliminându-se confuziile şi a manevrelor periculoase, în final a 

accidentelor şi blocajelor. 

Pentru protejarea pietonilor în sectoarele periculoase se interzice amplasarea diferitelor dotări 

de genul chioşcuri, gherete, cabine de staţii de transport în comun, cabine telefonice etc. Acestea se 

vor amplasa adiacent trotuarelor pe platforme proprii. 
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Pentru continuitatea circulaţiei pietonilor se vor folosi unde este cazul borduri teşite sau 

racordări cu planuri înclinate. 

Trecerile de pietoni vor fi amenajate cu alveole în afara părţii carosabile şi amplasate decalat. 

Se vor amenaja în dreptul trecerilor de pietoni rampe de acces pentru persoanele cu handicap şi 

borduri teşite în dreptul acceselor. 

Pentru protecţia pietonilor şi prevenirea accidentelor intr-o faza ulterioara de proiectare se va 

studia triunghiul de vizibilitate în dreptul drumurilor laterale. 

Daca traficul pietonal local se va dezvolta foarte mult se propune realizarea unor treceri de 

pietoni semaforizate.  

Semnalizarea rutiera se va efectua conform  standardelor in viguare si va fi avizata de catre 

Politia Rutiera. Semnalizarea punctelor de lucru la lucrarile de executie, precum si asigurarea circulatiei 

pe timpul executiei lucrarilor se vor face in conformitate cu legislatia in viguare si consta in masuri 

privind siguranta si controlul circulatiei rutiere prin inchiderea temporara a traficului. 

Estimarea  costurilor de întreţinere, respectiv servicii, personal de întreţinere de rutina şi 

reparaţii accidentale in varianta recomandata sunt considerate minime, practic garanţia constructorului 

de buna execuţie asigura beneficiarul  de limitarea cheltuielilor sale. 

Imbunatatirea conditiilor de circulatie si asigurarea scurgerii apelor s-a propus fara sa se ocupe 

terenuri suplimentare din domeniul privat, fara sa se afecteze traseele liniilor electrice sau alte lucrari 

deja existente. 

d) recomandarea intervenţiilor necesare pentru asigurarea funcţionării conform cerinţelor şi conform 

exigenţelor de calitate. 

La proiectarea lucrarilor s-a urmarit eficienta economica a acestor lucrari, mentinerea traseelor, 

in conditiile in care se asigura elementele geometrice corespunzatoare nevoilor de exploatare, 

apararea si conservarea fondului agricol. 

Categoria de importanta a acestei lucrari s-a stabilit in conformitate cu “Regulamentul privind 

stabilirea categoriei de importanta a constructiilor - Metodologie de stabilire a categoriei de importanta 

a constructiilor “  

Proiectul tehnic va fi verificat la exigentele verificatorului : A4, B2, D.  

La intocmirea proiectului  se vor elabora si următoarele documente: 

- Caiet de sarcini pentru lucrările specifice; 

  - Program pentru controlul calităţii lucrărilor pe faze determinante; 

  - Program pentru urmărirea comportării în timp a lucrărilor. 

 Prin toate aceste prevederi se urmăreşte realizarea exigenţelor de calitate, rezistenţa şi 

stabilitate prevăzute de Legea 10/1995 (Monitorul Oficial 12/ 24 ian. 1995). 
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 Astfel se vor satisface următoarele cerinţe: rezistenţă şi stabilitatea, siguranţa în exploatare, 

protecţia mediului.  

Pe timpul execuţiei va exista personal tehnic de specialitate care să asigure respectarea 

prevederilor ordinului M.L.P.A.T. nr. 77/N/28.10.1996 – Îndrumătorul pentru atestarea tehnico-

profesională a specialiştilor cu activitate în construcţii. 

 De asemenea produsele folosite la execuţia lucrărilor trebuie să fie după caz omologate, 

atestate, certificate sau agreate în mod corespunzător.  

Prefabricatele au un sistem special de asimilare şi omologare prevăzut în norme. 

Urmarirea lucrarilor de executie si comportarii in timp 

 Constructorul impreuna cu beneficiarul vor urmari permanet respectarea calitatii materialelor 

componente si a lucrarilor pe faze de executie, in conformitate cu legislatia in vivigoare si in special cu 

Legea nr. 10/95 (calitatea in constructii, Normativele C56/85, NE 012/99, HG 273/94 si a prezentului 

proiect. 

 In conformitate cu „Legea privind calitatea in constructii” Legea nr. 10/1995 si „Regulamentul 

privind urmarirea comportarii in exploatare, interventiile in timp si postulizarea constructiilor”, HG 

766/1997, obiectele de constructii din prezentul proiect vor fi supuse activitatii sistematice de urmarie 

curenta a starii tehnice. 

 Urmarirea curenta se va realiza prin examinarea vizuala directa, cu mijloace simple de 

masurare, de uz curent, conform prevederilor PE 130/99 – „Norme metodologice privind urmarirea 

comportarii constructiilor inclusiv supravegherea curenta” 

 Inspectiile pentu verificarea starii tehnice a elementelor structurale se vor realiza periodic, in 

mod curent dar si in urma unor evenimente deosebite (seism, inundatii, incendiu) imediat dupa 

fenomen si ocazional in cazul unor inspectii ale organelor abilitate. 

 Se vor urmarii, in principal si evolutia in timp a degredarilor la betoane: fisuri, crapaturi, 

desprinderi, exfiltratii, armaturi aparente si corodate. 

5. Identificarea scenariilor/opţiunilor tehnico-economice (minimum două) şi analiza detaliată a 
acestora 

Obiectivele social-economice propuse pentru dezvoltare prin programele locale pe termen 

mediu si lung au la baza o analiza bazata pe necesitati si posibilitati pentru rezolvarea nevoilor imediate 

si de perspectiva. S-au analizat diverse variante sub forma de scenarii pentru construirea unei solutii de 

referinta si identificarea alternativelor promitatoare. 

În concordanţă cu particularităţile geografice (geotehnice, topografice, climaterice şi seismice), 

economice, sociale, legale şi de mediu ale obiectivului proiectului, s-au analizat următoarele 

alternative: 
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S-au analizat doua variante de executie: 

Varianta I : imbracaminti elastice  (mixturi asfaltice) 

Varianta II: imbracaminti rigide (din beton de ciment) 

IN AMBELE VARIANTE  SE VOR ASIGURA: 

 Amenajarea elementelor de colectare si scurgerea apei pluviale 

 Lucrari de aducere la cota a caminelor de apa si de racord canal, a caminelor de vane, a 

hidrantilor. 

 Executarea de lucrari pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere si pietonale 

Scenariul recomandat de elaborator este VARIANTA I. 

Expertul recomanda Varianta I, deoarece: 

 Experinta executiei si a bunei comportari in timp a unor drumuri cu sisteme rutiere similare. 

 Durata de executie redusa. 

 Grosimea structurii asfaltice poate fi etapizata;   

 Capacitatea portanta poate creste progresiv prin investiţii etapizate.  

 In cazul imbracamintii din BCR 3.5 - nu poate prelua cresteri de trafic prin cresteri de capacitate 

portanta, ranforsarea ulterioara a drumului este laborioasa – costisitoare. 

 Lucrarile de intretinere  se pot executa cu darea in circulatie a drumului imediat comparativ cu 

varianta in care imbracamintea rutiera ar fi din BCR 3,5. 

 In situatia imbracamintilor rutiere din BCR 3.5 traficul trebuie adaptat la execuţie – circulatie 

numai pe o banda, dupa turnarea imbracamintilor rutiere din BCR 3.5 circulatia trebuie inchisa 

definitiv (nu exista aceasta posibilitate) pe perioada a minim 2 zile, fata de cateva ore  la asfalt. 

 Din calculul economic al variantelor rezulta ca variant selectata este cea mai avantajoasa din 

punct de vedere economic, functional si social - s-a avaut in vedere costul optim al lucrarilor 

acesta  fiind determinant pentru stabilirea solutiei optime de executie.  

 Se executa cu materiale locale; 

 Se poate interveni cu nisip si sare pe timpul iernii, din primul an. 

 Este preferabila din punct de vedere tehnico-economic. 

 Lucrarile de intretinere nu necesita personal calificat, iar interventia pentru repararea partii 

carosabile se poate face cu darea in exploatare imediat (dupa racirea mixturii asfaltice). 

Se recomandă adoptarea unei structuri rutiere elastice (Varianta 1), pretabilă pentru drumuri 

locale deschise unui trafic uşor şi redus, soluţie care permite aplicarea principiului consolidărilor 

succesive (realizarea de noi straturi bituminoase pe măsura sporirii solicitărilor din trafic)  

Prin soluţia aleasa (Varianta 1) se oferă o soluţie viabilă printr-o investiţie la standarde europene 

in ceea ce priveşte calitatea lucrărilor ce vor fi executate. 
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5.1. Soluţia tehnică, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic, funcţional-arhitectural şi 

economic 

In stabilirea solutiei tehnice s-a tinut cont de:  

 Studiu geotehnic, intocmit de catre S.C. GTF S.R.L. 

 Studii topografice, puse la dispozitie de beneficiar; 

 Expertiza tehnica – intocmita de S.C. POD CONS S.R.L. 

 Vizionarea in teren a lucrarii; 

 Fotografii  

 Analiza datelor tehnice furnizate de catre beneficiar; 

Deoarece pe aceste strazi nu s-a efectuat recenzarea circulatiei, a fost stabilit un trafic foarte 

uşor, care face sa nu fie necesara dimensionarea sistemului rutier conform STAS 1339/79. 

 Strazile  se inscriu in categoria III  si IV (strazi cu o banda de circulati si strazi cu doua benzi de 

circulatie), conform STAS 10144/3-91 şi categoria de importanta “C” normala, conform HG 766/97. 

La realizarea lucrarilor se vor utiliza numai materiale agrementate conform reglementarilor 

nationale în vigoare, precum şi legislatiei şi standardelor nationale armonizate cu legislatia UE. Aceste 

materiale trebuie sa fie în concordanta cu prevederile HG nr. 766/1997 şi Legii nr. 10/1995 privind 

utilizarea de materiale agrementate la executia lucrarilor. 

Solutia adoptata este in concordanta cu conditiile hidrologice, topografice si geotehnice ale 

amplasamentului, precum si cu posibilitatile de executie ale principalilor constructori de profil 

organizati in zona.  

SOLUTIA PROIECTATA  

Traseul in plan    

Lungimea  totala a strazilor analizate este de  Ltotal = 3.760,00 m cu o lăţime a părţii carosabile 

cuprinsă între 3.00  7.00 m. Drumurile proiectate in plan urmaresc traseul existent cu imbunatatiri 

maxime posibile. 

 În plan orizontal, străzile din Băile Govora sunt o succesiune de curbe arc de cerc, cu 

aliniamente foarte scurte sau fără aliniamente de îndreptare şi fără amenajări ale razelor de curbură, 

ele în general fiind  mici (extensii prelungite, conversii, suprainaltari).  

Profil longitudinal   

 Linia proiectata (linia rosie) urmareste linia actuala a terenului cu mici modificari, cu diferente in 

ax pozitive aproximativ egale cu grosimea sistemului rutier aplicat in asa fel ca pasul de proiectare 

prevazut de STAS 863/85 sa fie respectata. Linia proiectata (linia rosie) a fost stabilita in asa fel ca 

volumul de beton asfaltic necesar pentru egalizare si reprofilare sa fie minimum necesar.  

 Profilul longitudinal pe aceste strazi prezinta declivitati variate, pante specifice zonei de deal.  
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 Profil transversal   

 În profilul secţiunii transversale, există o largă diversitate, începând de la lăţimea carosabilului 

(3.00– 7.00 m), continuând cu trotuarele cu acoperiri diferite şi dimensiuni diferite. 

 Strazile analizate prezinta pe toata lungimea lor un profil transversal de strada cu 1 sau 2 benzi 

de circulatie. Trotuarele nu au structuri si dimensiuni bine definite sau nu exista in locul acestora 

existand  canalele de scurgere pentru apa pluvială (de asemenea sporadice), construite din beton sau 

din pământ.  

 

Obiect nr. 1  – Strada Tudor Vladimirescu L = 2.275.00 m (500m + 1775m) 

 

 Tronson 1 - km 0 + 750 – km 1 + 125 (Profil transversal TIP I) 

L = 500.00 m; Pc = 7.00 m ÷ 8.00 m - are profil tip acoperis, cu panta de 2,5%. 

Trotuar:  panta transversala 1% 

 stanga drum - trotuar existent din pavele prefabricate  delimitat de partea carosabila cu 

bordura mare 20x25 cm -  se pastreaza 

 dreapta drum  - executie trotuar nou pe L = 50.00m 

 Structura rutiera strada 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 Frezare  1 – 4  cm – reprofilare beton asfaltic existent 

 Reparatii locale, preluari denivelari MAS16 

 Trotuar – dreapta drum, L = 50.00m, l= 1.90m 

 Structura rutiera trotuar 

 6 cm pavele autoblocante  

 4 cm nisip 

 10 cm beton C16/20, conform NE012/2007 

 10 cm fundatie din balast, conform SR En 13242+A1, STAS 6400/84 

Se aplica: km 1 + 075 – km 1 + 125 

 Bordura mare L = 340.00m - Trotuarul este delimitat de partea carosabila  prin  borduri  

prefabricate din beton avand sectiunea de 20 cm x 25 cm pe fundatie din beton C16/20,  30 x 15 

cm 

 Bordura mica L = 60.00 m - De limita de proprietate  trotuarul este delimitat de borduri 

prefabricate din beton avand sectiunea de 10 cm  x 15 cm,  pe fundatie din beton C16/20,  20 x 

10 cm  

In dreptul acceselor la proprietati bordura se realizeaza culcat. 
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 Tronson II - km 2 + 025 – km 3 + 380 (Profil transversal TIP II) 

L = 1,775.00  m; Pc = 7.00 m ÷ 8.00 m - are profil tip acoperis, cu panta de 2,5%. 

Trotuar: stanga drum + dreapta drum  - executie trotuar nou latime variabila 1.00 – 1.90 m - panta 

transversala 1% 

 Structura rutiera strada 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 Frezare  1 – 4  cm – reprofilare beton asfaltic existent 

 Reparatii locale, preluari denivelari MAS16 

 Trotuar –  stanga + dreapta drum, L = 1,350.00m, latime variabila  1.00m - 1.90m 

 Structura rutiera trotuar 

 6 cm pavele autoblocante  

 4 cm nisip 

 10 cm beton C16/20, conform NE012/2007 

 10 cm fundatie din balast, conform SR En 13242+A1, STAS 6400/84 

Se aplica: 

- km 2 + 380  – km 2 + 460 L = 80.00 m – stanga drum  

- km 2 + 980  – km 3 + 300 L = 320.00 m – stanga drum  

 L = 400.00m stanga drum 

Se aplica: 

- km 2 + 210  – km 2 + 460 L = 250.00 m – dreapta drum  

- km 2 + 600  – km 3 + 300 L = 700.00 m – dreapta drum  

 L = 950.00m dreapta drum 

 Bordura mare L = 1740.00 m - Trotuarul este delimitat de partea carosabila  prin  borduri  

prefabricate din beton avand sectiunea de 20 cm x 25 cm pe fundatie din beton C16/20,  30 x 15 

cm 

 Bordura mica L = 1400.00 m – trotuarul este delimitat de limita de proprietate de borduri 

prefabricate din beton avand sectiunea de 10 cm  x 15 cm,  pe fundatie din beton C16/20,  20 x 

10 cm  

*In dreptul acceselor la proprietati bordura se realizeaza culcat. 

 Pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale stradale se vor executa urmatoarele lucrari: 

Se va asigura scurgerea apelor de pe platforma strazii prin pante longitudinale si transversale 

catre marginea platformei. Acolo unde este cazul se vor realiza  rigole betonate. 
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 Rigola cu sectiunea betonata C16/20 acoperita cu placuta carosabila (detaliu A), adancime 

variabila L = 925.00 m  

- Km 2 + 550 – km 2 + 600 L = 50.00m – dreapta  

- Km 3 + 300 – km 3 + 830    L = 530 m – dreapta 

 Total = 580.00 m - dreapta 

- Km 2 + 460 – km 2 + 600 L = 140.00 m - stanga 

- km 3 + 300 – km 3 + 400    L =  100 m – stanga 

- km 3 + 725 – km 3 + 830    L =  105 m – stanga 

 Total = 345 m – stanga  

 Podet tubular Ø 800, L = 15.00m – km  3 + 800 

 Lucrari de aducere la cota a caminelor de apa si de racord canal, a caminelor de vane, a 

hidrantilor. 

Se vor ridica la cota:  

 Camine canalizare –  50 buc 

 Camine canalizare pluviala – 18 buc – se vor curati si  tencui la interior (unde este 

necesar) 

 GN-uri gaze  - 80 buc 

 Executarea de lucrari pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere si pietonale: 

 Parapet metalic de siguranta L = 700 m 

Se aplica:  

- Km 2 + 360 – km 2 + 470 L = 110.00m – stanga drum 

- Km 2 + 540 – km 2 + 770 L = 230.00m – stanga drum 

- Km 2 + 900 – km 2 + 960 L = 50.00 m – stanga drum   

 Total = 390.00 m  - stanga drum 

Se aplica:  

- Km 2 + 250 – km 2 + 560 L = 310.00m – dreapta  drum 

 Total = 310.00 m – dreapta drum 

 Semnalizare - montarea indicatoarelor pentru circulatia rutiera – 8 buc. 

 Marcaje rutiere longitudinal, simple sau duble, cu intreruperi sau continue, executate mecanizat 

– 7 km  

 

Obiect nr. 2  – Strada Viorelelor  L = 540.00 m 

 

L = 540.00 m; Pc = 6.00 m  - are profil tip acoperis, cu panta de 2,5%. 

Trotuar:  variabil –  dreapta - panta transversala 1% 
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Spatiu verde:  variabil – stanga  

 km 0 + 000 – km 0 + 540  

 Structura rutiera strada 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 Frezare  1 – 4  cm – reprofilare beton asfaltic existent 

 Reparatii locale, preluari denivelari MAS16 

 Structura rutiera trotuar drepta L = 425.00 m 

 6 cm pavele autoblocante din beton 

 5 – 7 cm nisip 

 10 cm beton C16/20 

Se aplica: 

- Km 0 + 010 – km 0 + 185   L = 175 m 

- Km 0 + 200 – km 0 + 250   L =   50 m  

- Km 0 + 330 – km 0 + 530   L = 200 m  

 Bordura mare L = 1100.00 m - Trotuarul este delimitat de partea carosabila  prin  borduri  

prefabricate din beton avand sectiunea de 20 cm x 25 cm pe fundatie din beton C16/20,  30 x 15 

cm 

 Bordura mica L = 450.00 m – trotuarul este delimitat de limita de proprietate de borduri 

prefabricate din beton avand sectiunea de 10 cm  x 15 cm,  pe fundatie din beton C16/20,  20 x 

10 cm  

*In dreptul acceselor la proprietati bordura se realizeaza culcat. 

 Pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale stradale se vor executa urmatoarele lucrari: 

Se va asigura scurgerea apelor de pe platforma strazii prin pante longitudinale si transversale catre 

marginea platformei. Acolo unde este cazul se vor realiza  rigole betonate acoperite cu placuta 

carosabila 

 Rigola cu sectiunea betonata C16/20 acoperita cu placuta carosabila (detaliu A), adancime 

variabila L = 40.00 m  

- Km 0 + 215 – km 0 + 255   L = 40.00  m – stanga 

 Accese in curti –  9 buc – din beton C16/20 armat cu plasa de saram Ø 8  100x100 

 Pod existent - km 0 + 030 

 Montat gura scurgere pe partea carosabila – 1 buc. 

 Parapet pietonal existent  

 curatarea de rugina cu peria de sarma a pieselor metalice la parapetul metalic 



38 
 

 vopsirea pieselor metalice cu strat de vopsea 

 Lucrari de aducere la cota a caminelor de apa si de racord canal, a caminelor de vane, a 

hidrantilor. 

Se vor ridica la cota:  

 Camine canalizare –  14 buc  

 GN-uri gaze  - 25 buc 

 Executarea de lucrari pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere si pietonale: 

 Semnalizare - montarea indicatoarelor pentru circulatia rutiera – 2 buc. 

 Marcaje rutiere longitudinal, simple sau duble, cu intreruperi sau continue, executate mecanizat 

– 1.62 km  

 

Obiect nr. 3  – Strada Zavoiului   L = 140.00 m 

 

 km 0 + 000 – km 0 + 140  

L = 140 m, Pc = 6.00 m  - are profil tip acoperis, cu panta de 2,5%. 

Trotuar:  l = 1.50 – stanga + dreapta  - panta transversala 1% 

 Structura rutiera strada 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 10 cm – fundatie din piatra Sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

Casete  l = 1.00 m stanga + dreapta drum  

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 15 cm – fundatie de piatra sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

 30 cm fundatie din balast, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84  

 Trotuar –  stanga + dreapta drum, L = 280.00m (2 x 140.00m), latime 1.50m 

 Structura rutiera trotuar 

 6 cm pavele autoblocante  

 4 cm nisip 

 10 cm beton C16/20, conform NE012/2007 

 10 cm fundatie din balast, conform SR En 13242+A1, STAS 6400/84 

 Bordura mare L = 300.00 m - Trotuarul este delimitat de partea carosabila  prin  borduri  

prefabricate din beton avand sectiunea de 20 cm x 25 cm pe fundatie din beton C16/20,  30 x 15 

cm 
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 Bordura mica L = 300.00 m - De limita de proprietate  trotuarul este delimitat de borduri 

prefabricate din beton avand sectiunea de 10 cm  x 15 cm,  pe fundatie din beton C16/20,  20 x 

10 cm  

*In dreptul acceselor la proprietati bordura se realizeaza culcat. 

 Executarea de lucrari pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere si pietonale: 

 Semnalizare - montarea indicatoarelor pentru circulatia rutiera – 2 buc. 

 Marcaje rutiere longitudinal, simple sau duble, cu intreruperi sau continue, executate mecanizat 

– 0.30 km  

 

Obiect nr. 4  – Strada Colinei  L =805.00 m 

 

 Pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale stradale se vor executa urmatoarele lucrari: 

Pe lungimea traseului strazii, se impune a se realiza lucrări ce au drept scop colectarea, 

transportul si evacuarea apelor, provenite din precipitaţii, in afara zonei drumului.  

          Se va asigura scurgerea apelor de pe platforma drumului prin pante longitudinale si transversale 

catre marginea platformei. Acolo unde este cazul se vor realiza santuri betonate si rigole ranforsate.  

          Proiectarea santurilor s-a facut in conformitate cu STAS-urile in vigoare, tinand seama de 

capacitatatile de scurgere a debitelor apelor meteorice, natura terenului si de caracteristicile 

geometrice ale lucrarii. 

 Sant betonat  se va  executa conform STAS 10.796/2-79 – tabel 7 din dale de beton 

C20/25 (conf. NE 012/2010)  turnate pe loc cu rosturi de 1.5 – 2.5 cm umplute cu mortar 

de ciment, h placa = 10 cm pe un substrat de nisip de 5-7 cm. 

 Sant betonat dreapta drum  

 Km 0 + 000 – km 0 + 125 L = 125.00m 

 Km 0 + 440 – km 0 + 475 L = 35.00m 

 Km 0 + 540 – km 0 + 600 L = 60.00m 

 Km 0 + 785 – km 0 + 805 L = 20.00m 

 Total = 240.00m 

 Sant betonat stanga drum 

 Km 0+000 – km 0+275 L = 275.00m 

 Km 0+287 – km 0+340 L =   53.00m 

 Total = 328.00m 

 Rigola ranforsata din beton C20/25 conf. NE 012 – 2010 armat cu plasa sudata Ø 8 

100x100 pe un substrat de nisip de 5-7 cm. 
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 Rigola ranforsata stanga  drum 

 Km 0 + 268 – km 0 + 278 L = 10.00m 

 Km 0 + 505– km 0 + 520 L = 15.00m 

 Total = 25.00m 

 Rigola carosabila acostament  din beton C20/25 conf. NE 012 – 2010 pe un substrat de 

nisip de 5-7 cm. 

 Rigola carosabila acostament stanga  drum 

 Km 0 + 340 – km 0 + 430 L = 90.00m 

 Podete dalate acces proprietati (1.60m x 5.00m) – 4 buc. 

 

Proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj va fi efectuat atât pentru traseul studiat cat şi 

pentru căile de comunicaţii rutiere care îl intersectează cu acces la aceasta. Se vor respecta prevederile 

SR 1848 -1, 2, 7 – 2004. 

O atenţie deosebita se va acorda la proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj în apropierea 

parcărilor, staţiilor de autobuz şi de servicii, unde se vor efectua lucrări de marcaje la sol şi de 

amplasare a indicatoarelor de circulaţie de toate categoriile. 

O proiectare atenta a sistemului de semnalizare şi marcaje concura la sporirea siguranţei circulaţiei 

atât pe traseul studiat cat şi pe drumurile cu acces la aceasta, ducând în final la sporirea fluentei 

traficului, având în vedere faptul ca traficul va creste simţitor după realizarea acestei investiţii.                       

Avertizarea şi o informarea corecta, vizibila, sporeşte confortul conducătorului auto, duce la 

eliminarea stresului acestuia, eliminându-se confuziile şi a manevrelor periculoase, în final a 

accidentelor şi blocajelor. 

Pentru protejarea pietonilor în sectoarele periculoase se interzice amplasarea diferitelor dotări de 

genul chioşcuri, gherete, cabine de staţii de transport în comun, cabine telefonice etc. Acestea se vor 

amplasa adiacent trotuarelor pe platforme proprii. 

Pentru continuitatea circulaţiei pietonilor se vor folosi unde este cazul borduri teşite sau racordări 

cu planuri înclinate. 

Trecerile de pietoni vor fi amenajate cu alveole în afara părţii carosabile şi amplasate decalat. 

Se vor amenaja în dreptul trecerilor de pietoni rampe de acces pentru persoanele cu handicap şi 

borduri teşite în dreptul acceselor. 

Pentru protecţia pietonilor şi prevenirea accidentelor intr-o faza ulterioara de proiectare se va 

studia triunghiul de vizibilitate în dreptul drumurilor laterale. 

Daca traficul pietonal local se va dezvolta foarte mult se propune realizarea unor treceri de pietoni 

semaforizate.  
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Semnalizarea rutiera se va efectua conform  standardelor in viguare si va fi avizata de catre Politia 

Rutiera. Semnalizarea punctelor de lucru la lucrarile de executie, precum si asigurarea circulatiei pe 

timpul executiei lucrarilor se vor face in conformitate cu legislatia in viguare si consta in masuri privind 

siguranta si controlul circulatiei rutiere prin inchiderea temporara a traficului. 

Siguranta circulatiei se realizeaza atat pe perioada de executie prin semnalizarea rutiera a 

punctelor de lucru cat si pe perioada de exploatare, conform legislatiei in vigoare si va fi avizata de 

catre Politia Rutiera. 

Semnalizarea punctelor de lucru la lucrarile de executie, precum si asigurarea circulatiei pe 

timpul executiei lucrarilor se vor face in conformitate cu legislatia in viguare si consta in masuri privind 

siguranta si controlul circulatiei rutiere prin inchiderea temporara a traficului. 

 În scopul realizarii proiectului se va mai ţine seama de : 

 amenajarea amplasamentului nu presupune mutare de reţele aeriene sau subterane existente; 

 la execuţia lucrarilor  se vor utiliza numai materiale agrementate, conform reglementarilor 

naţionale în vigoare, precum şi legislaţia şi normele naţionale armonizate cu legislaţia UE; 

 toate materialele utilizate respecta regimul impus de HG 766/1997 şi Legea 10/1995; 

 Ordonanta de urgenta  privind  circulatia pe drumurile publice nr. 195/2002 ; 

 Regulamentul de aplicare  a Ordonantei Guvernului  nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile 

publce (publicat in Monitorul oficial nr. 58/31.01.2003) ; 

 Legea nr. 413/26.06.2002 privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 79/2001 pentru modificarea 

si completarea Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor ; 

 Normele metodologice privind conditiile  de inchidere a circulatiei si de instituire a restrictiilor de 

circulatie, in vederea executarii de lucrarii in zona drumului public si/sau pentru protejarea drumului, 

aprobate prin Ordinul comun MI – MT nr. 1112/411 (publicat in Monitorul Oficial nr. 397/24.08.2000) ; 

 Standardele de  Stat numarul 1848/1,2,3 si 7/1986 din colectia «Siguranta circulatiei», Normele 

specifice de Protectia Muncii pentru exploatarea si intretinerea drumurilor elaborate de  MMSS nr. 

79/2001 ; 

 Ordinul 44 al Ministrului Transporturilor pentru aprobarea normelor privind Protectia Mediului ca 

urmare a impactului drum – mediu înconjurator ; 

 Ordin 45 al Ministrului Transporturilor pentru aprobarea Normelor privind proiectarea, construirea 

si modernizarea drumurilor ; 

 Ordinul 46 al Ministrului Transporturilor pentru aprobarea Normelor privind clasa tehnologica a 

drumurilor publice ; 

 Ordinul 47 al Ministrului Transporturilor  pentru aprobarea Normelor privind amplasarea lucrarilor 

edilitare, a stalpilor pentru instalatii si a pomilor in localitatile urbane si rurale ; 
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 Ordinul 49 al Ministrului Transporturilor  pentru aprobarea Normelor privind proiectarea si 

realizarea strazilor in localitatile urbane ; 

 Materialele folosite, precum şi tehnologia de lucru utilizate, nu duce la afectarea mediului şi nu 

produce perturbari în zonele limitrofe drumului; 

b) descrierea, după caz, şi a altor categorii de lucrări incluse în soluţia tehnică de intervenţie propusă, 

respectiv hidroizolaţii, termoizolaţii, repararea/înlocuirea instalaţiilor/echipamentelor aferente 

construcţiei, demontări/montări, debranşări/branşări, finisaje la interior/exterior, după caz, 

îmbunătăţirea terenului de fundare, precum şi lucrări strict necesare pentru asigurarea 

funcţionalităţii construcţiei reabilitate - Nu este cazul 

c) analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, antropici şi naturali, inclusiv de schimbări 

climatice ce pot afecta investiţia; 

Analiza vulnerabilităților cauzate de factori de risc ce pot afecta investitia 

Riscul este o parte inerentă a oricărui proiect. Evalurea riscului presupune următoarele: 

‐ identificarea tuturor riscurilor; 

‐ cuantificarea consecințelor riscurilor; 

‐ estimarea probabilităților riscurilor; 

‐ cuantificarea financiară a riscurilor; 

‐ identificarea structurii de alocare a riscurilor; 

‐ calcularea riscului transferabil; 

‐ calcularea riscului reținut. 

Principalele categorii de riscuri considerate aferente investitiei ce face obiectul prezentei 

documentatii, precum si categoria lor de importanta, sunt urmatoarele: 

‐ riscul de amplasare – efect minim, trotuarele fiind existente; 

‐ riscul de proiectare, construcție şi recepție a proiectului – efecte reduse; 

‐ riscul de finanțare; ‐ efecte de intensitate medie; 

‐ riscul de operare – efect minim; 

‐ risc legal şi de politică a autorității publice – efecte de intensitate medie. 

In cazul investitiei ce face obiectul prezentei documentatii, principalii factori de risc, in afara de 

riscul de finantare, riscul legal, se considera urmatoarele: 

Riscul de aparitie a accidentelor pe perioada de executie 

Acestea pot fi riscuri datorate accidentelor pe santier sau riscuri datorate accidentelor de trafic 

auto sau pietonal. 

Riscul datorat accidentelor pe santier apare datorita indisciplinei pe santier si de nerespectarea 

de catre personalul angajat a regulilor si normativelor de protectia muncii sau/si de neutilizarea 

echipamentelor de protectie, fiind posibile in legatura cu urmatoarele activitati: 
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• lucrul cu utilajele si mijloacele de transport 

• circulatia rutiera interna si pe drumurile de acces 

• incendii din felurite cauze 

• electrocutari, arsuri, orbiri de la aparatele de sudura 

• inhalatii de praf sau de gaze 

• explozii ale buteliilor de oxigen sau ale altor recipienti, de la depozitarea de substante inflamabile 

• caderi de la inaltime, sau in excavatii 

• striviri de elemente in cadere 

• inec la executia podurilor si lucrari pe malul cursurilor de apa. 

Riscul datorat accidentelor de trafic auto sau pietonal apare din cauza unei proaste semnalizari 

a lucrarilor de executie efectuate pe strada sau pe trotuare, a neluarii masurilor de protectie, delimitare 

defectuasa a zonelor ce pot pune in pericol pietonii sau autoturismelor, etc. 

Aceste tipuri de accidente, nu afecteaza mediului inconjurator, avand caracter limitat in timp si 

spatiu, dar pot cauza pierderi de vieti omenesti sau invaliditate și totodata cauzează efecte economice 

negative prin pierderi materiale si intarzierea finalizării lucrarilor fata de prevederile graficului de 

executie initial. 

Riscul de aparitie a accidentelor pe perioada de exploatare 

Aceste accidente se datoreaza in mod covarsitor circulatiei dar pot apare si din alte cause cum 

ar fi patrunderea oamenilor si animalelor domestice ori salbatice pe traseu, cedarea sau degradarea 

unor elemente de constructii etc. 

Trecerea acestora in revista se prezinta astfel: 

• accidente de circulatie propriu zise din cauza nerespectarii reglementarilor in vigoare, imputate 

deobicei vitezei excesive: ciocniri, tamponari, derapari, rasturnari produse indeosebi cu ocazia 

depasirilor fara asigurarea necesara. 

• accidente datorate conditiilor meteorologice nefavorabile: ceata, polei, zapada, furtuni cu vanturi 

puternice, grindina. 

Analiza vulnerabilităților cauzate de factori antropici şi naturali ce pot afecta investiția 

Factorii antropici reprezintă totalitatea acțiunilor omului în raport cu natura, precum și urmările 

acestora asupra reliefului, condițiilor naturale, vegetației și faunei. 

Pornind de la definitia factoriilor antropici si tinand cont de amplasamentul in care se va realiza 

investitia ce face obiectul prezentei documentatii, se poate trage concluzia ca: daca aceasta va fi 

executata tinand cont de toate recomandarile proiectantului, nu exista factori antropici si naturali care 

pot afecta investitia. 
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Analiza schimbarilor climatice ce pot afecta investitia 

Tinand cont de tipul climei predominanta din zona amplasamentului in care se va realiza 

investitia ce face obiectul prezentei documentatii se poate concluziona ca daca investitia va fi realizata 

tinand cont de toate recomandarile proiectantului schimbarile climatice nu pot afecta investitia. 

d) informaţii privind posibile interferenţe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri 

arheologice pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existenţa condiţionărilor specifice în 

cazul existenţei unor zone protejate 

- Nu este cazul  

Lucrările propuse prin prezenta documentaţie se vor realiza în zona drumurilor existente şi nu 

vor afecta suprafeţe de teren cu altă destinaţie, conform O.G. nr. 43/1997, privind regimul juridic al 

drumurilor publice.  

Nu sunt afectate obiective de interes istoric sau cultural. 

Teritoriul în care este amplasamentul obiectivului propus nu face parte din nici o zonă protejată 

naturală sau construită protejată. Nu sunt cunoscute monumente istorice/de arhitectura sau situri 

arheologice pe amplasament sau in zona imediat invecinata. 

Nu exista zone protejate sau de protectie pe amplasament sau in zona imediat invecinata 

e) Caracteristicile tehnice şi parametrii specifici investiţiei rezultate în urma realizării lucrărilor de 

intervenţie. 

Strazile  se inscriu in categoria III  si IV (strazi cu o banda de circulati si strazi cu doua benzi de 

circulatie), conform STAS 10144/3-91 şi categoria de importanta “C” normala, conform HG 766/97. 

Caracteristicile tehnice şi parametrii specifici investiţiei rezultate în urma realizării lucrărilor de 

intervenţie atat in  VARIANTA NR. I – Realizarea unei structuri rutiere suple – elastice cat si in  

VARIANTA II –  Realizarea unei structuri rutiere rigide - BCR 3,5   

 Lungime strazi  amenajate L = 3.760,00 m din care: 

 Suprafata totala =  27.000,00 mp  

Amenajarea strazilor  cuprinde: 

 Efectuarea corectarii traseului in plan orizontal si vertical in limitele spatiului disponibil 

 Executie structura rutiera noua in functie de traficul aferent acestei artere de circulatie 

 Amenajare trotuare 

 Asigurarea accesului la proprietati 

 Asigurare scurgeri apa  

 Riducari la  cota:  

 Camine canalizare, Hidranti , GN-uri gaze, etc 

 Executarea de lucrari pentru cresterea sigurantei circulatiei rutiere si pietonale: 

 Semnalizare  
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 Marcaje longitudinal si vertical 

5.2. Necesarul de utilităţi rezultate, inclusiv estimări privind depăşirea consumurilor iniţiale de 

utilităţi şi modul de asigurare a consumurilor suplimentare 

Datorită faptului că lucrările se vor executa în mare măsură în limita amprizei actuale a 

drumului, în această etapă nu s-au identificat rețele edilitare care vor suporta modificări de natura 

mutărilor sau protejărilor. Rețelele edilitare din amplasament care ar necesita relocare / protejare, vor 

fi identificate la obținerea avizelor de la furnizorii de utilități, conform certificatului de urbanism. De 

asemenea, dacă în perioada execuției lucrărilor vor fi identificate rețele, ele vor fi protejate sau 

relocate, după ce se analizează situația cu factorii implicați în derularea investiției. Mutarea şi 

protejarea instalaţiilor existente nu fac obiectul prezentului studiu. Prin grija Beneficiarului instalatiile 

ce vor tranzita proiectul vor fi protejate/relocate conform proiectelor de specialitate (daca este cazul) 

Scopul general al lucrarilor este acela de a realiza drumuri care sa asigure conditiile de circulatie 

in confort si siguranta. Pentru aceasta nu este necesara racordarea la utilitati (apa, gaz, electricitate, 

etc). Pastrarea viabilitatii lucrarii impune executia de lucrari de intretinere specifice.  

5.3. Durata de realizare şi etapele principale corelate cu datele prevăzute în graficul orientativ de 

realizare a investiţiei, detaliat pe etape principale 

Principalele etape de relizare a investiției au fost structurate după cum urmează:  

Etapa I – pregătirea investiției  

Această etapă presupune realizarea documentațiilor de avizare și tehnice în vederea promovării 

investiției, fiind : 

 • Documentația de avizare a investiției 

 • Proiectul tehnic de execuție și documentații tehnice de licitație  

• Detalii de execuție 

 • Elaborarea documentațiilor de licitație pentru construire ceea ce a fost descris mai sus reprezintă 

sub-etape ale etapei principale. Această etapă se află în prezent în derulare.  

Etapa II – pregătirea licitației pentru construire  

În această etapă este prevăzut a fi derulate activitățile de pregătire a licitației pentru construire în 

conformitate cu legislația.  

Tot în această etapă se prevede susținerea licitației pentru construire, evaluarea ofertelor și semnarea 

contractului de construire. 

 Etapa III – etapa de construire a lucrărilor de investiție  

Această etapă cuprinde două subetape și anume:  

• Întocmirea documentațiilor pentru amenajarea de șantier, realizarea organizării și realizarea 

proiectelor de mutări și protejări instalații – daca este cazul; 

• Asistența tehnică din partea Proiectantului pe întreaga durată de realizare a investiției;  
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• Construirea efectivă.  

Lucrari 

Realizare investitie  

Luni  

1…3 4 5 6 

PT şi DE  obt. Avizelor, Verificarea tehnica  

şi AC 

    

 Lucrarilor de constr. +inst.     

Asistenta tehnica     

Comisioane, taxe si cote legale     

Lucrari diverse  şi neprevazute     

 

Durata de realizare a investitiei este estimata la 6 luni:  

 3 luni – PT + DE + CS, verificarea tehnica a proiectarii, Obtinere avize, acorduri , pregatire 

licitatie 

 3 luni - Investitia propriu – zisa (constructii montaj) 

5.4. Costurile estimative ale investiţiei: - costurile estimate pentru realizarea investiţiei, cu luarea în 

considerare a costurilor unor investiţii similare; - costurile estimative de operare pe durata normată 

de viaţă/amortizare a investiţiei. 

Devizele pentru cele doua variante analizate sunt prezentate in anexa. 

Costurile estimative de operare pe durata normată de functionare a  investiţiei  reprezinta  

costuri  cu lucrari de intretinere, reparatii curente si capital.  

Costul estimativ al investitiei s-a calculat pe baza solutiilor tehnice ale proiectului urmand 

fiecare categorie de lucrari care participa la realizarea obiectivului final. 

Varianta I – Realizarea unei structuri rutiere suple - elastice - Valoarea totala  estimata privind 

investitia este de  5,281,213.18 RON din care, C+M =  4,813,924.41 RON (inclusiv T.V.A.)  

Varianta II –  Realizarea unei structuri rutiere rigide - BCR 3,5    Valoarea totala  estimata privind 

investitia este de  5,578,334.36 RON din care, C+M = 5,102,759.87 RON (inclusiv T.V.A.)  

‐ costurile estimative de operare pe durata normată de viață/amortizare a investiției 

Costurile de operare sunt costuri de intretinere curenta a imbracamintii drumurilor, costurile de 

intretinere a  santurilor si podetelor etc. 

Alături de costurile investiționale, proiectul propus va genera cheltuieli pe termen lung asociate 

operării şi întreținerii investiției realizate. Față de scenariul „fără proiect”, costurile de operare 

ulterioare implementării proiectului reflectă costurile aferente obiectivului nou creat. 

Categoriile de costuri legate de operarea investiției în varianta “cu proiect” sunt următoarele: 

  costuri investiționale; 

 costuri de operare (costuri de intretinere curenta si periodica a investitiei) 
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Costurile de operare 

Costurile de operare includ intretinerea curenta (sau preventiva) efectuata anual, intretinerea 

periodica si reinnoirea unor parti ale infrastructurii, conform recomandarilor standardelor de 

intretinere aplicabile si practicile de calitate . 

Problematica starii tehnice a drumurilor si a lucrarilor de intretinere si reparatii a drumurilor se 

abordeaza in cadrul a doua norme tehnice, si anume: 

Instructiuni tehnice pentru Determinarea Stării Tehnice a drumurilor moderne, CD 155-2001; 

Normativ privind Intretinerea si Repararea drumurilor publice, AND 554-2010. 

Cheltuielile de operare previzionate, conform specificatiilor proiectantului, au in vedere 

urmatoarele operatiuni: 

 refacerea marcajelor longitudinale de doua ori pe an; 

 refacerea a 50% din indicatoarele rutiere instalate (in ceea ce priveste vopsitoria), o data la 

patru ani; 

 realizarea de tratamente bituminoase pe toata suprafata drumului,  o data la patru ani; 

 refacerea stratului de uzura o data la opt ani, in zonele care prezinta degradari; 

 curatirea santurilor, rigolelor, desfundare podete de doua ori pe an.  

5.5. Sustenabilitatea realizării investiţiei: 

a) impactul social şi cultural; 

Coordonata social – umană exprimă legătura indisolubilă dintre procesul creșterii economice și 

finalitatea socială – bunăstarea individului, prosperitatea societății omenești. 

Proiectul urmărește optimizarea beneficiilor sociale prin îmbunătățirea condițiilor de viață și 

calității vieții comunității locale și satisfacerea nevoilor acestora, deoarece devoltarea durabilă trebuie 

să asigure o creștere a nivelului de trai al oamenilor. 

Investiția aduce îmbunătățirea semnificativă a condițiilor de viață pentru cetățeni prin sporirea 

confortului si sigurantei participantilor la trafic. Totodata lucrarile de reabilitare prevazute in proiect 

conduc la limitarea poluarii mediului si totodata la cresterea starii de sanatate a populatiei. 

Din punct de vedere economic, este general cunoscut faptul că dezvoltarea infrastructurii 

conduce la creșterea atractivității acelei zone, ce conduce la o dezvoltare economică și socială durabilă. 

Coordonata economică constituie componenta esențială a dezvoltării durabile, de care depinde 

satisfacerea  într-o măsură crescândă a nevoilor umane.  

Îmbunătățirea atractivității zonei țintă a proiectului, în mod direct, a județului și a regiunii de 

dezvoltare, indirect, reprezintă o condiție majoră în vederea stimulării dezvoltării economice durabile.   
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b) estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea investiţiei: în faza de realizare, în faza de 

operare; 

Numar de locuri de muncă create în faza de realizare  

În faza de realizare nu vor fi create noi locuri de munca, având în vedere faptul că se vor folosi 

servicii subcontractate şi se vor folosi resursele umane existente ale contractorilor.  

Astfel proiectul va contribui la menținerea locurilor de muncă deja existente. 

Societățile care vor derula contracte de lucrări și servicii pot oferi locuri de muncă pe perioada 

de implementare a proiectului.  

Numar de locuri de muncă create în faza de operare 

În faza de operare nu se vor crea noi locuri de munca, avand in vedere faptul ca intretinerea 

drumurilor este in sarcina administratorului care va folosi aceleasi resurse umane ca si in prezent, 

proiectul contribuind la mentinerea locurilor de munca deja existente. 

c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate, 

după caz. 

 Lucrarile de punere in siguranta a drumurilor locale afectate de calamitati in comuna Vaideeni, 

judetul Valcea  se va realiza respectând principiile dezvoltării durabile, se vor utiliza materiale de 

construcție nepoluante și reciclabile. 

Prin solutiile adoptate in cadrul proiectului se va realiza diminuarea poluării mediului înconjurători: 

 limitarea zgomotului și a vibrațiilor produse de autovehicule prin reabilitarea sistemului rutier; 

 scaderea emisiilor de carbon prin reducerea duratelor de deplasare. 

5.6. Analiza financiară şi economică aferentă realizării lucrărilor de intervenţie: 

a) prezentarea cadrului de analiză, inclusiv specificarea perioadei de referinţă şi prezentarea 

scenariului de referinţă; 

Dezvoltarea și modernizarea eficientă a unui teritoriu sau oras presupune infrastructură și 

utilități, modernizarea infrastructurii de învățământ, cultură, sănătate, precum și strategii de a sprijini 

dezvoltarea economicăși socială a comunității. 

Pentru a spori atractivitatea zonei si a atrage investitori, primaria desfasoara conform strategiei 

de dezvoltare a orasului Baile Govora, activitati astfel incat sa devina una din zonele  dezvoltate din 

punct de vedere economic si social din judetul Valcea, prin mai buna valorificare a resurselor locale si 

naturale, revigorarea traditiilor, crearea – reabilitarea infrastructurii, punerea in valoare a pozitionarii 

geografice, in deplin respect fata de mediul inconjurator. 

 Una din prioritatile strategiei, legat de dezvoltarea reabilitarea si modernizarea infrastructurii de 

transport si comunicatii in orasul Baile Govora este reabilitarea si modernizarea retelei locale de 

drumuri. Realizarea acesteia conditioneaza dezvoltarea economica viitoare. 
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Conform Strategiei de dezvoltare a orasului Baile Govora, in vederea realizării unor investiții 

viabile, este necesară cunoașterea tuturor surselor potențiale de finanțare,  diverse programe de 

finanțare a proiectelor care pot fi implementate de către autoritățile publice locale.  

Obiectivul specific al proiectului îl constituie realizarea MODERNIZARII STRAZILOR IN ORASUL 

BAILE GOVORA, JUDETUL VALCEA. 

Costul total al investiţiei, conform devizului general, este de  5,281,213.18 lei din care, pentru 

lucrările aferente investiţiei de bază 4,813,924.41 lei. 

Prin perioada de referinta se înţelege numărul maxim de ani pentru care se fac prognoze în 

cadrul analizei economico-financiare. Prognozele privind evoluţiile viitoare ale proiectului trebuie să fie 

formulate pentru o perioadă corespunzătoare în raport cu durata pentru care proiectul este util din 

punct de vedere economic. Alegerea perioadei de referinta poate avea un efect extrem de important 

asupra indicatorilor financiari şi economici ai proiectului.  

Confom metodologiei de lucru pentru analiza cost-beneficiu, orizonturile de timp de referinţă, 

formulate în conformitate cu profilul fiecărui sector în parte, sunt următoarele: 

Sector Orizont de timp (ani) 

Energie 15-25 

Apă şi mediu 30 

Căi ferate  30 

Porturi şi aeroporturi 25 

Drumuri 25-30 

Industrie 10 

Alte servicii 15 
 

Aşa cum se poate observa din tabel, perioada de referinta luata în considerare pentru proiectele de 

drumuri este de 25-30 de ani. 

Astfel, pentru proiectul MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA, JUDETUL VALCEA, 

previziunile se vor efectua pe un orizont de timp de 25 de ani. 

 

OPTIUNI POSIBILE 

Optiunile posibile sunt evaluate pe baza datelor de proiectare din prezentul studiu. În 

concordanţă cu particularităţile geografice (geotehnice, topografice, climaterice şi seismice), 

economice, sociale, legale şi de mediu ale obiectivului proiectului, s-au analizat următoarele 

alternative: 

Optiunea nr. 1 

Păstrarea situaţiei actuale: nu se preconizează nici o investiţie în vederea modernizării 

infrastructurii rutiere prin execuţia modernizarii drumurilor. 
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Această alternativă nu corespunde cerinţelor economice şi sociale din comuna, întrucât, la acest 

moment zona supusă prezentului studiu de fezabilitate nu corespunde din punct de vedere rutier 

standardelor şi normelor în vigoare deoarece prezintă valori de trafic ridicate (considerate deja 

saturate) cu perspective de creştere a acestor valori în viitorul apropriat, ca urmare a numărului mare 

al autovehiculelor care tranzitează zona. 

Strazile  care fac obiectul acestui studiu sunt : 

1. Strada Tudor Vladimirescu – L = 2275 m face parte din drumul judetean DJ 649 ce face legatura 

cu drumul national DN67. Carosabilul este cu 2 benzi, are o latime de aproximativ 7 m, este asfaltata, 

cu acostamente de aproximativ 1.00 m latime. 

Pe strada T. Vladimirescu, pe toata lungimea studiata s-au identificat atat degradari de 

suprafata cat si degradari ce privesc structura rutiera pe grosime, cauzate de siroiri ale apelor de 

suprafata sau stationarii indelungate a acestora pe partea carosabila ca urmare a unei drenari 

necorspunzatoare, cauzate de actiunea traficului, precum si a factorilor de mediu. Suprafetele valurite 

(sau ondulate) se prezinta cu denivelari in profil longitudinal datorate in primul rand traficului care 

genereaza forte tangentiale mari. 

Suprafetele incretite au aparut mai mult spre marginea partii carosabile sub form unor mici 

ridicaturi alternand cu santulete. Apar, de asemenea rupturi de margine datorate scurgerii 

necorespunzatoare a apelor de pe acostamente si din zona drumului. Pe intreg tronsonul studiat s-au 

identificat fisuri si crapaturi transversal si longitudinal, fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite si 

fisuri unidirectional multiple.Datorita infiltrarii apei in corpul drumului si datorita actiunii traficului 

intens, s-au identificat faiantari, gropi de forme si dimensiuni variabile ce apar izolat dar si pe suprafete 

intinse.  

2. Strada Viorelelor – L = 540 m se desprinde din strada T. Vladimirescu, urca pe versantul stang al 

paraului Hinta, dupa care coboara pe acelasi versant si se intersecteaza cu strada Eroilor. Prezinta 

degradari specific zonei de suprafata. 

4. Strada Zavoiului – L = 150 m, se desprinde din strada Capsunilor si este paralela cu DN 67. Se 

situeaza pe terasa de nord est a raului Govora, are suprafata aproximativ orizontala si stabilitate 

buna.Este asfaltata pe tronsonul km 0+000 – 0+550 (pana la intersectia cu strada Ciresului) si pietruita 

in rest. Latimea carosabilului  este de cca 5,00 m. Pe tronsonul km 0+550 – 0+680, pietruit, se observa 

denivelari, gropi. 

5. Strada Colinei – L = 805 m, se desfasoara pe coama dealului, cu un traseu aproximativ orizontal si 

latime carosabil de cca 3.00 m, in primii 250 m, coboara apoi cca 100 m dintre care primii 50 m este 

marginita de maluri stanga – dreapta (de 1.00 – 1.50  m inaltime) si nu are acostamente, continua pe 

curba de nivel pana la km 0 + 450 (unde se intersecteaza cu strada Curaturi). De aici se continua urcand 
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usor cca 100 m ca drum de pamant, ingust, latime totala 3.00 m, dupa care coboara pe versant insa 

drumul este impracticabil pe lungimea de 100 m. 

 Dupa aceasta portiune revine pietruirea, se latest la cca 3.00 m carosabil si cca 1.00 m 

acostamente, coborand in continuare pana la intersectia cu strada Pajistei unde se sfarseste. 

Total traseu studiat = 3,760 km 

Strazile propuse prin proiect reprezinta rute de trafic de penetratie in Orasul Baile Govora, catre  

obiective economice, sociale, de invatamant, administrative si turistice. 

În oraşul Băile Govora, structura actuală s-a dezvoltat de-a lungul a câtorva decenii, nefiind 

sistematizată riguros din cauză că s-a dorit evitarea intervenţiilor brutale asupra caracterului unic al 

localităţii. 

Optiunea nr. 2 

Realizare modernizare strazi – structura rutiera rigida – Soluţia 1 

Solutia  I : imbracaminti elastice  (mixturi asfaltice) 

 Executie structura rutiera noua: 

Pe sectoarele cu asfalt existent  

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 Frezare  1 – 4  cm – reprofilare beton asfaltic existent 

 Reparatii locale, preluari denivelari MAS16 

Pe sectoarele fara asfalt  (la nivel de pietris) 

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 Geocompozit antifisura 50/50kN 

 10 cm – fundatie din piatra sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

Casete  l = 1.00 m stanga + dreapta drum  

 4 cm – strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016 

 6 cm – strat de baza din BADPC 22.4, conf AND605/2016 

 15 cm – fundatie de piatra sparta, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84 

 30 cm fundatie din balast, conform SR EN 13242+A1, STAS 6400/84  

Optiunea nr. 3 

Realizare modernizare strazi – structura rutiera elastica – Soluţia 2 

Solutia II: imbracaminti rigide ( din beton de ciment) 

 Executie structura rutiera noua: 

Pe sectoarele cu asfalt existent  

 18 cm – Imbracaminte rutiera din BcR 3,5 
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 2 cm – Strat de repartitie din nisip, STAS 6400-84; 

 Hartie KRAFT; 

 Se frezeaza si se decapeaza structura rutiera pe 20cm grosime;  

 Zestre existenta. 

Pe sectoarele fara asfalt (la nivel de pietris)  

 18 cm – Imbracaminte rutiera din BcR 3,5 

 2 cm – Strat de repartitie din nisip, STAS 6400-84; 

 Hartie KRAFT; 

 15 cm fundatie din piatra sparta, conform SR 667/2001 

 20÷30 cm fundatie din balast, conform SR 662/2002 

IN AMBELE VARIANTE  SE VOR ASIGURA: 

 A. Scurgerea apelor 

 Protejarea platformei drumurilor de eroziunile cauzate de apele pluviale si de siroire, s-a prevazut 

prin santuri betonate. Scurgerea apelor de suprafata va include, pe langa sistemul prevazut (santuri  

betonate, rigole betonate si ranforsate) si podete. 

 Se vor executa santuri  pe sectoarele care se impun, preluandu-se apele atat de pe drum, cat si de 

pe terenurile limitrofe. 

B. Profilul longitudinal 

La proiectarea liniei rosii se va respecta STAS 863/85 in ceea ce priveste pasul de proiectare si 

curbele de racordare in plan vertical si va tine cont de: 

 Accesul in curtile riveranilor; 

 Intersectiile cu drumuri; 

 Sa nu necesite lucrari de sapatura si umplutura mari, care ar conduce la ocupari de terenuri. 

C. Profilul transversal 

  Se va pastra traseul existent al drumurilor, iar stabilirea latimii amprizei drumurilor trebuie 

corelata cu limitele de proprietate (fara expropieri), cu traficul din zona si de perspectiva. 

Pe sectoarele cu santuri betonate acostamentele se vor realiza cu aceiasi structura rutiera ca pe 

partea carosabila. 

D. Siguranta Circulatiei  

Proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj va fi efectuat atât pentru traseul studiat cat şi 

pentru căile de comunicaţii rutiere care îl intersectează cu acces la aceasta. Se vor respecta prevederile 

SR 1848 -1, 2, 7 – 2004. 

O atenţie deosebita se va acorda la proiectarea sistemului de semnalizare şi marcaj în 

apropierea parcărilor, staţiilor de autobuz şi de servicii, unde se vor efectua lucrări de marcaje la sol şi 

de amplasare a indicatoarelor de circulaţie de toate categoriile. 
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Avertizarea şi o informarea corecta, vizibila, sporeşte confortul conducătorului auto, duce la 

eliminarea stresului acestuia, eliminându-se confuziile şi a manevrelor periculoase, în final a 

accidentelor şi blocajelor. 

Pentru protejarea pietonilor în sectoarele periculoase se interzice amplasarea diferitelor dotări 

de genul chioşcuri, gherete, cabine de staţii de transport în comun, cabine telefonice etc. Acestea se 

vor amplasa adiacent trotuarelor pe platforme proprii. 

Pentru continuitatea circulaţiei pietonilor se vor folosi unde este cazul borduri teşite sau 

racordări cu planuri înclinate. 

Trecerile de pietoni vor fi amenajate cu alveole în afara părţii carosabile şi amplasate decalat. 

Se vor amenaja în dreptul trecerilor de pietoni rampe de acces pentru persoanele cu handicap şi 

borduri teşite în dreptul acceselor. 

Pentru protecţia pietonilor şi prevenirea accidentelor intr-o faza ulterioara de proiectare se va 

studia triunghiul de vizibilitate în dreptul drumurilor laterale. 

Daca traficul pietonal local se va dezvolta foarte mult se propune realizarea unor treceri de 

pietoni semaforizate.  

Semnalizarea rutiera se va efectua conform  standardelor in viguare si va fi avizata de catre 

Politia Rutiera. Semnalizarea punctelor de lucru la lucrarile de executie, precum si asigurarea circulatiei 

pe timpul executiei lucrarilor se vor face in conformitate cu legislatia in viguare si consta in masuri 

privind siguranta si controlul circulatiei rutiere prin inchiderea temporara a traficului. 

Estimarea  costurilor de întreţinere, respectiv servicii, personal de întreţinere de rutina şi 

reparaţii accidentale in varianta recomandata sunt considerate minime, practic garanţia constructorului 

de buna execuţie asigura beneficiarul  de limitarea cheltuielilor sale. 

Imbunatatirea conditiilor de circulatie si asigurarea scurgerii apelor s-a propus fara sa se ocupe 

terenuri suplimentare din domeniul privat, fara sa se afecteze traseele liniilor electrice sau alte lucrari 

deja existente. 

      Pentru modernizarea strazii in analiza se recomanda scenariul:  imbracaminti asfaltice, ca fiind 

scenariul optim, corespunzator expertizei tehnice efectuate.  

b) analiza cererii de bunuri şi servicii care justifică necesitatea şi dimensionarea investiţiei, inclusiv 

prognoze pe termen mediu şi lung; 

Dupa cum s-a prezentat mai sus, din multitudinea de efecte socio-economice pe care investitia 

le va avea asupra locuitorilor din comuna, s-au considerat a fi cuantificabile categoriile de efecte: 
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1) Economia de timp 

Pentru a cuantifica economia de timp atat in ,,varianta CU INVESTITIE” comparativ cu 

,,varianta FARA INVESTITIE” s-a facut o analiza de trafic. 

Timpii necesari pentru o călătorie, pe tipuri de mijloace de transport, inainte şi după realizarea 

strazi sunt prezentaţi in tabelul următor: 

Nr.crt. Mijloc de transport Varianta FARA INVESTITIE Varianta CU INVESTITIE 

    Minute Minute 

1 Pe jos 104 91 

2 Bicicleta 39 30 

3 Autoturism 20 12 

 

Timpul total consumat de locuitorii din zona pentru deplasare, in varianta FĂRĂ INVESTITIE , 

este calculat in tabelul de mai jos: 

Nr. 

crt Utilizare 

Tip  

transport 

Nr. 

pers. 

Nr.zile sau  

Nr. 

calatori 

Durata medie  Durata medie  Durata medie  

saptamani pe calatorie-min. totala in minute totala in ore 

1 

A
cc

es
, t

ra
n

zi
t 

pe jos 250 180 45000 104 4685445 78091 

2 bicicleta 20 180 3600 39 141242 2354 

3 autoturism 50 52 2600 20 51306 855 

  TOTAL   320       4877993 81300 

 

Pentru determinarea economiei de timp realizată prin implementarea proiectului vom 

considera acelaşi volum al traficului, cu schimbarea eventuală a tipului de mijloc de transport, pentru a 

nu afecta rezultatele pe seama creşterii intensităţii traficului. 

Valorile obţinute in varianta cu investitie sunt prezentate in tabelul urmator : 

Nr. 

crt Utilizare 

Tip  

transport 

Nr. 

pers. 

Nr.zile sau  Nr. calatori Durata medie  Durata medie  Durata medie  

saptamani pe an pe calatorie-min. totala in minute totala in ore 

1 

A
cc

es
, t

ra
n

zi
t 

autoturism 500 240 120000 12 1392923 23215 

2 bicicleta 50 240 12000 30 362160 6036 

3 pe jos 250 52 13000 91 1177020 19617 

  TOTAL   800       2932103 48868 
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In determinarea timpului total consumat, in cele două variante, de 81300 ore si respectiv 48868 

ore, se observă o economie de timp, in varianta cu investitie comparativ cu varianta fără investitie de 

32432 ore.  

Practic timpul consumat cu transportul se reduce cu 38% comparativ cu situaţia fără proiect. 

 Valorile timpului de călătorie nelucrător variază in cele mai multe ţări de la 10 la 42% din 

valoarea timpului de lucru, acoperind o mare proporţie din beneficiile investiţiilor in amenajarea strazii. 

Beneficiile economice obtinute la economia de timp la transportul de persoane sunt : 

NR. 

CRT. Specificatie                 

    UM 0 1 2 3 4 5 6 

1 
Timpul consumat in var.fara 

INVESTITIE ore 81300 81300 81300 81300 81300 81300 81300 

2 Timpul consumat in var.cu INVESTITIE ore 81300 48868 48868 48868 48868 48868 48868 

3 Economia de timp ore 0,0 32432 32432 32432 32432 32432 32432 

4 Valoarea timp de munca lei/ora 6,12 6,12 6,42 6,74 7,08 7,44 7,81 

5 Coeficient de corectie % 20 20 20 20 20 20 20 

6 Valoare timp de calatorie nelucrator lei/ora 1,22 1,22 1,28 1,35 1,42 1,49 1,56 

7 Beneficii realizate din economia de timp mii lei/an 0,0 39,7 41,7 43,7 45,9 48,2 50,6 

 

NR. 

CRT. Specificatie                   

    UM 7 8 9 10 11 12 13 14 

1 Timpul consumat in var.fara INVESTITIE ore 81300 81300 81300 81300 81300 81300 81300 81300 

2 Timpul consumat in var.cu INVESTITIE ore 48868 48868 48868 48868 48868 48868 48868 48868 

3 Economia de timp ore 32432 32432 32432 32432 32432 32432 32432 32432 

4 Valoarea timp de munca lei/ora 8,20 8,61 9,04 9,49 9,97 10,46 10,99 11,54 

5 Coeficient de corectie % 20 20 20 20 20 20 20 20 

6 Valoare timp de calatorie nelucrator lei/ora 1,64 1,72 1,81 1,90 1,99 2,09 2,20 2,31 

7 Beneficii realizate din economia de timp mii lei/an 53,2 55,8 58,6 61,6 64,6 67,9 71,3 74,8 
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NR. 

CRT. Specificatie                   

    UM 15 16 17 18 19 20 21 22 

1 
Timpul consumat in var.fara 

INVESTITIE ore 81300 81300 81300 81300 81300 81300 81300 81300 

2 Timpul consumat in var.cu INVESTITIE ore 48868 48868 48868 48868 48868 48868 48868 48868 

3 Economia de timp ore 32432 32432 32432 32432 32432 32432 32432 32432 

4 Valoarea timp de munca lei/ora 12,11 12,72 13,35 14,02 14,72 15,46 16,23 17,04 

5 Coeficient de corectie % 20 20 20 20 20 20 20 20 

6 Valoare timp de calatorie nelucrator lei/ora 2,42 2,54 2,67 2,80 2,94 3,09 3,25 3,41 

7 Beneficii realizate din economia de timp mii lei/an 78,6 82,5 86,6 90,9 95,5 100,3 105,3 110,5 

 

NR. 

CRT. Specificatie         

    UM 23 24 25 

1 Timpul consumat in var.fara INVESTITIE ore 81300 81300 81300 

2 Timpul consumat in var.cu INVESTITIE ore 48868 48868 48868 

3 Economia de timp ore 32432 32432 32432 

4 Valoarea timp de munca lei/ora 17,90 18,79 19,73 

5 Coeficient de corectie % 20 20 20 

6 Valoare timp de calatorie nelucrator lei/ora 3,58 3,76 3,95 

7 Beneficii realizate din economia de timp mii lei/an 116,1 121,9 128,0 

 

2) Economie de carburanţi. 

Astfel, dacă luăm in considerare un număr mediu de 500persoane ce folosesc săptămanal 

autoturismul pentru a se deplasa in zona, in varianta fara investitie acestea vor consuma  carburant in 

cantitate de : 

Consum = Nr. curse săptămanale x Nr. săptămani x Distanţa x Consum la 100 km = 

= 15 x 52 x 7,545 x 7,5% = 441,4litri carburant anual x 2,3 coeficient drum de pamant = 1015,2 litri 

carburant anual. 

In varianta cu investitie, aceleaşi persoane vor folosi drumurile modernizate, consumul de carburant 

fiind: 15 x 52 x 7,545 x 7,5% = 441,4litri carburant anual x 1,0 coeficient drum de asfalt = 441,4 litri 

carburant anual. 
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Economia de carburant = 1015,2 litri carburant –441,4litri carburant= 573,8  litri combustibil/an 

Beneficiul obtinut din economia de carburant =573,8 litri x 4,1/1,19 lei/l =1976,9 lei/an. 

Evolutia  previzionata a beneficiilor obtinute din economia de carburanti este urmatoarea: 

Nr. 

crt. Specificatie  UM                     

      0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

1 Numar de curse nr.curse/an 780 780 780 780 780 780 780 780 780 780 

2 Distanta km 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 

3 Consum mediu de carburant l/100 km 0 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 

4 Consum  total de carburant l/an. 0 441 441 441 441 441 441 441 441 441 

5 Coeficient de drum de pamant   2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 

6 Consum total drum de pamant l/an. 0,00 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 

7 Coeficient de drum de asfalt   1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

8 Consum total dum de asfalt l/an. 0,0 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 

9 Economie carburant l/an. 0,0 574 574 574 574 574 574 574 574 574 

10 Costuri financiare lei 0 1977 1977 2076 2180 2289 2403 2523 2649 2782 

11 Factor de conversie   0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 

12 Beneficii economice mii lei 0,00 0,87 0,87 0,91 0,96 1,01 1,06 1,11 1,17 1,22 

 

Nr. 

crt. Specificatie  UM                   

      10 11 12 13 14 15 16 17 18 

1 Numar de curse nr.curse/an 780 780 780 780 780 780 780 780 780 

2 Distanta km 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 

3 Consum mediu de carburant l/100 km 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 

4 Consum  total de carburant l/an. 441 441 441 441 441 441 441 441 441 

5 Coeficient de drum de pamant   2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 

6 Consum total drum de pamant l/an. 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 

7 Coeficient de drum de asfalt   1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

8 Consum total dum de asfalt l/an. 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 

9 Economie carburant l/an. 574 574 574 574 574 574 574 574 574 

10 Costuri financiare lei 2921 3067 3220 3381 3550 3728 3914 4110 4315 

11 Factor de conversie   0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 

12 Beneficii economice mii lei 1,29 1,35 1,42 1,49 1,56 1,64 1,72 1,81 1,90 
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Nr.crt. Specificatie  UM               

      19 20 21 22 23 24 25 

1 Numar de curse nr.curse/an 780 780 780 780 780 780 780 

2 Distanta km 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 7,545 

3 Consum mediu de carburant l/100 km 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 

4 Consum  total de carburant l/an. 441 441 441 441 441 441 441 

5 Coeficient de drum de pamant   2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 

6 Consum total drum de pamant l/an. 1015 1015 1015 1015 1015 1015 1015 

7 Coeficient de drum de asfalt   1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

8 Consum total dum de asfalt l/an. 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 441,4 

9 Economie carburant l/an. 574 574 574 574 574 574 574 

10 Costuri financiare lei 4531 4758 4996 5245 5508 5783 6072 

11 Factor de conversie   0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 0,44 

12 Beneficii economice mii lei 1,99 2,09 2,20 2,31 2,42 2,54 2,67 

 

Costurile de operare a autovehiculelor arata costurile medii pe km pentru vehicule de diferite 

tipuri. Include toate costurile, inclusiv o parte din costul initial al vehiculului; combustibil; cauciucuri; 

piese de schimb si service; munca, incluzand intotdeauna soferul si o alta persoana esentiala acolo 

unde se aplica precum la camioane mari. 

Resursele utilizate in estimarea costurilor de exploatare a autovehiculelor cuprind urmatoarele: 

 combustibil;  

 cauciucuri/pneuri; 

 piese de schimb; 

 munca efectuata pentru intretinere; 

 lubrifianti; 

 echipa de muncitori; 

 devalorizarea;  

 dobanda;  

 cheltuieli suplimentare/de regie; 

 durata transportului;  

 durata depozitarii incarcaturii. 

Valoarea costurilor de operare a autovehiculelor si costurile timpului calatoriei sunt strans 

legate de starea de rugozitate a strazi, de coeficientul IRI. 
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IRI reprezinta o modalitate standardizata de masurare a rugozitatii unui drum destinata a fi 

utilizata in proiecte de drumuri in intreaga lume. 

IRI este determinat ca raport dintre miscarea pe verticala acumulata a unui vehicul pe intreaga 

durata a perioadei test de masurare si distanta parcursa de vehicul in timpul testului. Raportul este 

exprimat ca miscarea verticala acumulata a vehiculului pe distanta parcursa astfel incat unitatile sunt 

m/km, mm/m sau alta masura de acest tip. Versiunea m/km este cea mai des utilizata.  

Valoarea IRI depinde de starea drumului. O suprafata plana perfect uniforma fara rugozitati este 

reprezentata prin valoarea 0. Pe masura ce imperfectiunile in uniformitatea suprafetei cresc, valoarea 

indicelui creste. Valori tipice ale IRI in relatie cu diferite tipuri de suprafete au fost considerate astfel: 

 

Tipul suprafetei Starea suprafetei Intervalul IRI (mm/m) 

Drumuri nepavate intretinute  Adancituri minore frecvente 2.5 – 10.0 

Drumuri nepavate rugoase Adancituri mari si eroziuni 8.0 - peste 

 

Cu cat IRI are o valoare mai mare, cu atat mai mare va fi costul de operare a oricarui vehicul pe 

suprafata. Viteze mai mici inseamna costuri mai mari cu combustibilul in timp ce perioade mai mari de 

calatorie inseamna costuri mai mari cu forta de munca pentru orice calatorie. Costul intretinerii 

vehiculelor si al pieselor de schimb va creste odata cu cresterea rugozitatii in timp ce durata de viata a 

vehiculului se va reduce. 

Valoarea IRI in scenariul “Fara Proiect” pentru anul de baza este 5. Se considera ca drumul de va 

degrada cu 0.5 puncte anual in conditiile realizarii intretinerii curente, pentru ca la fiecare 10 ani de la 

realizarea investitiei, in urma realizarii unei intretineri capitale, periodice valoarea IRI sa se 

imbunatateasca la valori apropiate de cele din anul de baza. 

Aceeasi evolutie se va inregistra si in scenariul “Cu proiect” cu diferenta ca investitia realizata ca 

urmare a implementarii proiectului va imbunatati considerabil starea strazi, valoarea IRI considerata 

pentru primul an va fi de 2. 

In absenta oricarei interventii de reconstructie a strazi, previziunile indica o crestere graduala a 

valorilor IRI de-a lungul perioadei de viata a proiectului si cresteri graduale ale costurilor de operare a 

vehiculelor.  

Costul intretinerii vehiculelor si al pieselor de schimb va creste odata cu cresterea rugozitatii in 

timp ce durata de viata a vehiculului se va reduce. 
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Relatia numerica dintre IRI si costurile de operare a vehiculelor este complexa. Relatia dintre 

aceste doua variabile poate fi o expresie multi-variabile, fiecare element fiind exprimat in ecuatie cu 

proprii coeficienti. Valorile reale ale costurilor de operare a vehiculelor in relatie cu IRI sunt specifice 

fiecarei tari. In general, relatia se considera a fi exponentiala: 

VOCn = A * (1 + ev)n 

unde:  

VOC = costul total de operare a vehiculelor 

A = o constanta specifica locatiei si tipului de vehicul 

n = valoarea IRI pentru lungimea in cazul respectiv  

ev= coeficientul specific locatiei si tipului de vehicul. 

Valorile pentru A si evsunt specifice fiecarei clase de vehicule. In timp ce valorile specifice 

variazain functie de loc, masinile si vehiculele usoare tind sa aiba valori mici pentru A la valori mici ale 

IRI, insa valori mari pentru n. Camioanele grele prezinta valori mai mari pentru A, dar de cele mai multe 

ori au valori mici pentru n.  

Urmatoarele valori au fost folosite pentru constantele Ev si A:  

 

  A Ev 

Veh usoare           0.150                0.035      

Veh grele           0.350                0.030      

 

Ev este o componenta de costuri care este strans legata de evolutia IRI, creste exponential cu 

valoarea IRI. A este o constanta specifica locatiei. 

Valorile costurilor de operare pe km sunt prezentate in tabelul de mai jos. 
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 VOC (Eur/km) 

IRI Vehicule usoare Vehicule grele 

1 0.155 0.361 

2 0.161 0.371 

3 0.166 0.382 

4 0.172 0.394 

5 0.178 0.406 

6 0.184 0.418 

7 0.191 0.430 

8 0.198 0.443 

9 0.204 0.457 

10 0.212 0.470 

 

 

Lungimea strazii este de 3,760km. 

Calculul costurilor de operare pe toata lungimea pentru traficul proiectat este realizat cu 

formula: 

VOC = MZA x 365 x L x VOCunit 

unde: 

MZA – traficul mediu zilnic pe categoria de vehicule (usor sau greu) exprimat in Veh /zi 

L – lungimea strazii, exprimata in km 

VOCunit = Costurile de operare pe km pe categorie de vehicule (usor sau greu) exprimate in lei/km 

Am considerat ca in conditiile realizarii intretinerii curente strada se va deteriora cu 0,5 puncte 

IRI  in fiecare an. 

Odata cu realizarea intretinerii periodice (sau capitale) starea strazii se va aduce la valori 

apropriate anului ultimei intretineri periodice.Ca urmare a implementarii proiectului starea strazi se va 

imbunatati si valoarea IRI va fi de 2. 

Având în vedere că în varianta „fără proiect” IRI are valoarea 5, iar în varianta „cu proiect” IRI va 

fi 2 şi ţinând cont că deteriorarea anuală este de 0,5 în fiecare din cele 2 variante, rezultă ca valoarea 

incrementală a lui IRI pentru care se calculează economia la costurile de operare a vehiculelor este IRI 5 

– IRI 2. 
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 Valoarea timpului de transport pentru mărfuri: se consideră ca valoarea economiei de timp la 

transportul de produse este 0,5 din valoarea economiei de timp la transportul de persoane. 

3) Cea de-a treia categorie de efecte benefice este reprezentata de cresterea valoriiterenurilor, 

imobilelordetinute de locuitorii din zona, ca urmare a implementarii investitiei. Efectul cresterii 

preturilor la terenuri si imobile se va resimti exclusiv in anul doi de exploatare a investitiei. 

c) analiza financiară; sustenabilitatea financiară; 

Estimări și variabile de lucru 

Pentru elaborarea unei analize financiare realiste se impune luarea în calcul a unor estimări şi utilizarea 

anumitor variabile. 

Conform metodologiei agreate, se vor avea în vedere 2 categorii de variabile de lucru: 

A. Variabile macroeconomice: 

(I) Rata de actualizare şi factorii de actualizare; 

(II) Rata inflaţiei; 

(III) Cursul de schimb valutar. 

B. Variabile microeconomice specifice investiţiei: 

(IV) Costul investiţiei; 

(V) Valoarea reziduală; 

(VI) Reparaţiile capitale. 

A. Variabile macroeconomice  

Rata de actualizare şi factorii de actualizare 

Actualizarea este operaţiunea de aducere în stare de comparabilitate în momentul actual a unei sume 

de fluxuri de trezorerie viitoare. Rata folosită în calculele actuariale este numită rată de actualizare şi ea 

este asimilată cu rata costului de oportunitate al capitalului (rata costului mediu ponderat al 

capitalului). 

Considerând: a - rata de actualizare (rata costului mediu ponderat al capitalului) şi i - orizontul de timp 

pentru care se realizează analiza, raportul 
i)a1(

1


 se numeşte factor de actualizare.  

Rata de actualizare recomandată de UE pentru calculele de analiză financiară pe intervalele de 

programare aferente forndurilor structurale este de 5% pentru actualul interval de programare, 

respectiv 2014 - 2020. 

În timp ce rata de actualizare financiară este aceeaşi pentru toate tipurile de proiecte, indiferent de 

orizontul de timp pe care se face actualizarea, factorul de actualizare are valori diferite în fiecare din 

anii supuşi analizei: 
1)a1(

1


 în anul 1, 

2)a1(

1


 în anul 2..., 

30)a1(

1


în anul 30. 
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Rata de actualizare pentru perioada 2014-2020, de 5%, se va utiliza în calcularea indicatorilor de 

performanţă ai proiectului, respectiv Valoarea financiară netă actualizată (FNPV - financial net present 

value) şi Raportul beneficiu–cost (Rb/c). 

Rata inflaţiei 

În analiza proiectelor se poate prefera folosirea preţurilor constante, care sunt acele preţuri ajustate 

ţinând cont de inflaţie şi fixate la un an de bază. Pe de altă parte, în analiza fluxurilor financiare, 

preţurile curente sunt de preferat. Preţurile curente sunt preţuri nominale, la valorile observate în 

fiecare an. Folosirea preţurilor curente este recomandată deoarece efectul inflaţiei poate influenţa 

calculul rentabilităţii financiare a investiţiei. 

Pentru a obţine o situaţie cât mai aproape de realitate, se va lucra cu preţuri curente, luând în calcul 

rata inflaţiei. Se are în vedere faptul că, în calculele de actualizare, rata de actualizare încorporează, în 

semnfiicaţia şi nivelul său, şi informaţii legate de indicele preţurilor. 

Cu titlu informativ, pentru orizontul de timp supus analizei cost-beneficiu, de 20 de ani, evoluţia 

preconizată a ratei inflaţiei este următoarea: 

AN 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 

Rata inflaţiei 

(IPC) 
7% 6% 5% 4% 3% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 

Indice 

(An 1 = 100) 

100 106 111 116 119 122 124 127 129 132 134 137 140 142 145 148 151 154 157 160 

 

Gradul de credibilitate al unei astfel de prognoze este unul ridicat, dat fiind faptul că, în prezent, 

BNR aplică strategia de ţintire directă a inflaţiei, cu anunţarea şi asumarea ţintei la începutul fiecărui 

an, cu o marjă de eroare (interval acceptat de variaţie de ±1% pe an). De asemenea, la orizontul anilor 

2014-2021 este preconozată aderarea României la Uniunea Monetară Europeană (zona euro), ceea ce 

va presupune alinierea la HICP (Harmonized Index of Consumer Prices - Indicele Armonizat al Preţurilor 

de Consum), a cărui valoare prognozată de către Banca Centrală Europeană este de 2% pe an. Din acest 

motiv, începând cu Anul 6 al analizei până la finele intervalului de analiză, se utilizează o rată a inflaţiei 

de 2%. 

Cursul de schimb valutar 

Este considerat o variabilă de lucru deoarece majoritatea proiectelor sunt evaluate atât în 

moneda ţării unde se realizează acestea cât şi într-o monedă de referinţă, în speţă euro sau dolar. 

Pentru a avea o imagine corectă a rezultatelor financiare ale proiectului pentru orizontul de timp luat în 

calcul trebuie să se ia în considerare şi raportul de schimb între moneda autohtonă şi moneda de 

referinţă. În cazul proiectelor de investiţii din România, moneda folosită ca monedă de referinţă este 

euro. 
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Această variabilă este importantă mai ales în cazul unor proiecte multinaţionale, pentru care 

costurile de investiţie şi de operare se exprimă în mai multe valute sau pentru investiţiile care necesită 

materii prime din import sau expertiză tehnică externă. 

Cursul de schimb luat în considerare în analiza curentă, care a fost folosit şi la calculaţiile din 

deviz este: 

curs leu/euro: 1 EURO = 4,8993 lei la data de 15.02.2023 

B. Variabile microeconomice  

Costul investiţiei şi costul proiectului 

Costul total al unui proiect de investiţii este dat de suma costurilor de investiţie: teren, 

construcţii, echipamente, costuri speciale de întreţinere, licenţe, brevete, taxe şi comisioane aferente 

derulării proiectului. 

Metodologia internaţională pentru analiza financiară pe baza fluxului de numerar presupune 

calcularea rentabilităţii unei investiţii prin folosirea costurilor totale aferente respectivei investiţii. 

Costul total al investiţiei, conform devizului general, este de  5,281,213.18 lei din care, pentru lucrările 

aferente investiţiei de bază  4,813,924.41 lei.  

Costul total care va fi luat în calculul analizei financiare este costul total din devizul general al 

proiectului de investiţii pentru proiectul “MODERNIZARE STRAZI IN ORASUL BAILE GOVORA, JUDETUL 

VALCEA”, respectiv: 

5,281,213.18 lei echivalentul a 1,077,934.23 euro 

(folosind cursul de 4,8993lei/euro la data de 15.02.2023) 

Valoarea reziduală a investiţiei 

Printre elementele de venit, un element care se înregistrează la finalul orizontului de timp 

considerat pentru prognoză este valoare reziduală a investiţiei. Valoarea reziduală trebuie luată în 

considerare întotdeauna la calculul ratei interne de rentabilitate financiară a investiţiei şi al ratei 

interne de rentabilitate financiară a capitalului, alături de cash flow-urile actualizate şi de valoarea 

investiţiei. 

Valoarea reziduală va fi considerată valoarea rămasă de amortizat după orizontul de timp luat în 

considerare. Valoarea reziduală se calculează în funcţie de valoarea de inventar a mijloacelor fixe 
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folosite în cadrul investiţiei şi de gradul de uzura estimat pentru orizontul de timp avut în vedere în 

cadrul analizei, după formula: 

VR = Vi X (1 – Gu/100) 

VR = Valoarea reziduală 

Vi   = Valoarea de inventar a mijlocului fix 

Gu  = Gradul de uzură a mijlocului fix estimat peste orizontul de timp propus.  

La rândul său gradul de uzură se exprimă prin raportarea orizontului de analiză la durata 

normală de funcţionare pentru mijlocul fix în cauză. 

Tinand cont de specificul investitiei: realizare de drumuri consideram ca aceste obiectiv nu este 

vandabil si de aceea nu putem stabili o valoare de piata. Valoare reziduala luata in calcul este de 35% 

din valoarea investitie de capital (cap 4. Deviz). Aceasta a rezultat prin considerarea unei durate de 

viaţă de 30 de ani pentru strazile modernizate prin proiect. 

Astfelvaloarea reziduală a investiţiei este: 

leistraziVR 2380285)(   

Reparaţiile capitale 

Pentru ca proiectul sa produca beneficii la nivelul prognozat este necesar ca investitia sa isi 

mentina caracteristicile de performanta pe toata durata de previziune. Sunt prevăzute lucrări de 

reparaţii capitale la strazilemodernizate în anii 7, respectiv 17, cu următoarele costuri anticipate: 

An realizare cheltuieli 

intretinere capitala 

Valoare 

(lei) 

An 7 237.561 

An 17 197.968 

 

În tabelul următor este prezentată evoluţia costurilor totale aferente investiţiei de bază, ţinând 

cont de valoarea reziduală calculată şi de cheltuielile pentru reparaţii capitale. 

Având în vedere că durata de realizare a investiţiei este preconizată a fi de 6 luni, s-au inclus 

costurile aferente investiţiei de bază în primul an al intervalului de prognoză.  

 

Elemente/Ani 1 2 3...6 7 8 9...16 17 18 19...23 24 25 

Terenuri 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Investitia de baza 4,183.92 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Asigurarea utilitatilor necesare 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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obiectivului 

Echipamente 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Reparaţii capitale 0 0 0 237,561 0 0 197,968 0,00 0 0 0 

Proiectare si asistenta tehnica 232,050 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Alte cheltuieli de investiţie 738,277 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Total active tangibile 5,281.231 0 0 237,561 0 0 197,968 0,00 0 0 0 

Licenţe 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Patente 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Alte cheltuieli pre-operaţionale 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Total cheltuieli pre-

operaţionale 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Costuri de investiţie (A) 5,281.231 0 0 237,561 0 0 197,968 0,00 0 0 0 

Numerar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Clienţi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Stocuri 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Datorii curente 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Fond de rulment 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Variaţia fondului de rulment (B)  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Inlocuiri echipamente cu durata 

scurta de viata 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Valoarea rezidualã 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2380,285 

Alte elemente de investitie (C) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -2380,285 

Total costuri de investitie = 

A+B+C 
5,281.231 0 0 237,561 0 0 197,968 0,00 0 0 -2380,285 

 

Reparații curente si întreținere 

În vederea întreținerii în stare de bună utilizare a strazilor se efectuează lucrări fizice de 

intervenţie care au ca scop compensarea parţială sau totală a uzurii fizice şi morale produsă ca urmare 

a exploatării normale sau a acţiunii agentilor de mediu, îmbunătăţirea caracteristicilor tehnice la nivelul 

impus de traficul maxim pentru numărul de benzi de circulaţie existente, refacerea sau înlocuirea de 

elemente sau părţi de construcţii ieşite din uz care afectează rezistenţa, stabilitatea, siguranţa în 

exploatare şi protecţia mediului.  

Ele se execută în scopul compensării parţiale sau totale a capacităţii portante şi uzurii produse 

strazii şi anexelor acesteia, pentru a li se reda condiţiile normale de exploatare şi de siguranţa circulaţiei 

rutiere. 

La estimarea costurilor pentru reparaţiile curente și întreținere s-au avut în vedere 2 opţiuni: 

 

 



67 
 

Opţiunea 1 - Opţiunea fara proiect 

 Acest scenariu presupune ca lucrarile de modernizare nu vor fi realizate, iar primaria va suporta 

doar cheltuielile de intretinere anuale minime; 

 Se vor aplica numai lucrari de intretinere minime; 

 Cantitatile de lucrari de intretinere si programarea lor s-au facut tinand cont de conditiile de trafic si 

degradarea strazii pe perioada previzionata; 

 Costurile operationale in varianta fara proiect au fost preluate din situatiile financiare ale 

beneficiarului. Ele sunt estimate la nivelul de 1028.100 lei/an pentru primul an de previziune. 

 

Anul 

Suprafata strazi si 

acostamentelor (mp) 

Cheltuieli de intretinere  TOTAL 

 euro/mp lei/mp mii euro mii lei 

0 27000 2,90 13,35 223,66 1028,10 

1 27000 3,34 15,35 257,20 1182,32 

2 27000 3,84 17,66 295,78 1359,66 

3 27000 4,42 20,31 340,15 1563,61 

4 27000 5,08 23,35 391,18 1798,15 

5 27000 5,84 26,86 449,85 2067,88 

6 27000 6,72 30,88 517,33 2378,06 

7 27000 7,73 35,52 594,93 2734,77 

8 27000 8,89 40,84 684,17 3144,98 

9 27000 10,22 46,97 786,79 3616,73 

10 27000 11,75 54,02 904,81 4159,24 

11 27000 13,51 62,12 1040,53 4783,12 

12 27000 15,54 71,44 1196,61 5500,59 

13 27000 17,87 82,15 1376,11 6325,68 

14 27000 20,55 94,47 1582,52 7274,53 

15 27000 23,64 108,65 1819,90 8365,71 

16 27000 27,18 124,94 2092,88 9620,57 

17 27000 31,26 143,68 2406,82 11063,66 

18 27000 35,95 165,24 2767,84 12723,20 

19 27000 41,34 190,02 3183,02 14631,68 

20 27000 47,54 218,53 3660,47 16826,44 

21 27000 54,67 251,30 4209,54 19350,40 

22 27000 62,87 289,00 4840,97 22252,96 

23 27000 72,30 332,35 5567,11 25590,91 

24 27000 83,15 382,20 6402,18 29429,54 
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25 27000 95,62 439,53 7362,51 33843,98 

Total costuri mii lei     54954,85 252616,48 

 

Opţiunea 2 – Opţiunea cu proiect 

 Acest scenariu presupune realizarea proiectului, beneficiarul suportand noile costuri de intretinere 

pentru sistemul rutier reabilitat; 

 Cheltuielile de intretinere au fost determinate pornind in principal de la starea tehnica a strazii si 

stabilite conformNormativului privind intretinerea si repararea drumurilor publice; 

 Sunt prevazute lucrari de intretinere curenta dupa executia lucrarilor de reabilitare; 

 In analiza financiara, pentru simplificarea calcului, aceste costuri de intretinere in varianta cu 

proiect sunt estimate la un cuantum de 750.550 lei/an, ajustate cu un coeficient de crestere de 2% 

pe an. 

Anul 

Suprafata strazi si 

acostamentelor (mp) 

Cheltuieli de intretinere  TOTAL 

 euro/mp lei/mp  euro  lei 

0 27000 0,00 0,00 0,00 0,00 

1 27000 0,00 0,00 0,00 0,00 

2 27000 0,00 0,00 0,00 0,00 

3 27000 2,12 9,75 163,28 750,55 

4 27000 2,44 11,21 187,77 863,13 

5 27000 2,80 12,89 215,93 992,60 

6 27000 3,22 14,82 248,32 1141,49 

7 27000 3,71 17,05 285,57 1312,71 

8 27000 4,27 19,61 328,41 1509,62 

9 27000 4,90 22,55 377,67 1736,06 

10 27000 5,64 25,93 434,32 1996,47 

11 27000 6,49 29,82 499,47 2295,94 

12 27000 7,46 34,29 574,38 2640,33 

13 27000 8,58 39,43 660,54 3036,38 

14 27000 9,87 45,35 759,62 3491,84 

15 27000 11,35 52,15 873,57 4015,62 

16 27000 13,05 59,97 1004,60 4617,96 

17 27000 15,00 68,97 1155,29 5310,65 

18 27000 17,25 79,31 1328,59 6107,25 

19 27000 19,84 91,21 1527,88 7023,34 

20 27000 22,82 104,89 1757,06 8076,84 

21 27000 26,24 106,63 2020,62 8210,37 

22 27000 30,18 122,62 2323,71 9441,92 
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23 27000 34,70 141,02 2672,26 10858,21 

24 27000 39,91 162,17 3073,10 12486,94 

25 27000 45,90 186,49 3534,07 14359,98 

Total costuri mii lei     26006,02 112276,19 

 

În tabelul următoare este redată evoluţia costurilor pentru reparaţii curente şi întreţinere în 

varianta cu proiect.  

Evoluția prezumată a veniturilor 

Practica economica europeana si internationala arata ca in cazul proiectelor ce urmaresc 

realizarea de infrastructura rutiere (care nu prevad introducerea de taxe de acces pe strada amenajata) 

nu apar beneficii directe financiare (fiscale).  

Initiatorul proiectului doreste prin realizarea acestei investitii obtinerea unor beneficii de natura 

economica legate in principal de reducerea costurilor de transport si reducerea timpului de trafic 

concretizata in competitivitatea crescuta a agentilor economici, atragerea si retinerea investitiilor in 

zona si imbunatatirea accesului rezidentilor la institutiile de utilitate publica.  

De asemenea, proiectul este un raspuns la nevoile prezente si viitoare de trafic în zona. 

Proiectul nu prevede taxe sau tarife care vor fi percepute de autoritatile locale pentru utilizarea 

infrastructurii, nu vor exista venituri directe, ci doar beneficii de natură socio-economică pentru 

locuitorii riverani şi nu numai. 

Anul 
Costuri de operare 

fara investitie 

Costuri de operare 

fara investitie 

Costuri de operare 

cu investitie 

Costuri de operare 

cu investitie 

Venituri realizate 

din economii la 

costuri 

Venituri realizate 

din economii la 

costuri 

  lei EURO lei EURO lei EURO 

0 1028,10 223,66 0,00 0,00 1028,10 223,66 

1 1182,32 257,20 0,00 0,00 1182,32 257,20 

2 1359,66 295,78 0,00 0,00 1359,66 295,78 

3 1563,61 340,15 750,55 163,28 813,06 176,88 

4 1798,15 391,18 863,13 187,77 935,02 203,41 

5 2067,88 449,85 992,60 215,93 1075,28 233,92 

6 2378,06 517,33 1141,49 248,32 1236,57 269,01 

7 2734,77 594,93 1312,71 285,57 1422,05 309,36 

8 3144,98 684,17 1509,62 328,41 1635,36 355,76 

9 3616,73 786,79 1736,06 377,67 1880,67 409,13 

10 4159,24 904,81 1996,47 434,32 2162,77 470,49 
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11 4783,12 1040,53 2295,94 499,47 2487,18 541,07 

12 5500,59 1196,61 2640,33 574,38 2860,26 622,23 

13 6325,68 1376,11 3036,38 660,54 3289,30 715,56 

14 7274,53 1582,52 3491,84 759,62 3782,69 822,90 

15 8365,71 1819,90 4015,62 873,57 4350,10 946,33 

16 9620,57 2092,88 4617,96 1004,60 5002,61 1088,28 

17 11063,66 2406,82 5310,65 1155,29 5753,00 1251,52 

18 12723,20 2767,84 6107,25 1328,59 6615,95 1439,25 

19 14631,68 3183,02 7023,34 1527,88 7608,35 1655,14 

20 16826,44 3660,47 8076,84 1757,06 8749,60 1903,41 

21 19350,40 4209,54 8210,37 1786,10 11140,04 2423,43 

22 22252,96 4840,97 9441,92 2054,02 12811,04 2786,95 

23 25590,91 5567,11 10858,21 2362,12 14732,70 3204,99 

24 29429,54 6402,18 12486,94 2716,44 16942,60 3685,74 

25 33843,98 7362,51 14359,98 3123,91 19483,99 4238,60 

TOTAL 252616,48 54954,85 112276,19 24424,86 140340,29 30530,00 

 

Fluxul de numerar – solvabilitate și viabilitate 

Fluxul de numerar (cash flow-ul) trebuie să demonstreze sustenabilitatea financiară, care constă 

în aceea că proiectul nu este supus riscului de a rămâne fără disponibilităţi de numerar, respectiv 

trebuie să demonstreze că nivelul cash flow-ului net cumulat neactualizat este pozitiv in fiecare an de 

prognoza. 

În cazul în care condiţia de sustenabilitate financiară nu este îndeplinită (rezultatul cumulat al 

fluxului net de numerar este negativ), se procedează la revizuirea planului financiar. 

În cazul de faţă evoluţia cash flow-ului cumulat este evidenţiată la nivelul următorului grafic şi a 

următoarelor tabele: 
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CALCUL VANF 

 

  Varianta fara investitie Varianta cu investitie Actualizare varianta cu investitie 

An 

Chelt 

cu 

inv 

Costuri de 

operare 

Costuri 

totale 
Venituri 

Flux de 

numerar net 

(col.4-col.2) 

Cheltuieli 

cu 

investitia  

mii lei 

Costuri de 

operare     

 mii lei  

Costuri totale   

(Col.6+col.7)    

mii lei 

Venituri din 

economii la 

cheltuielile 

de 

intretinere  

 mii lei 

Flux de 

numerar 

net 

(col.9-col.7)  

mii lei 

Factor de 

actualizare  

Cheltuieli 

cu 

investitia  

(col.6 x 

col.11) 

mii lei 

Venituri 

actualizate  

col. 9 x 

col.11)     

 mii lei 

Costuri 

actualizate 

(col.7x 

col.11)     

mii lei 

Flux de 

numerar 

actualizat  

(col. 13 - 

col. 14)    

mii lei 

0 0 1028,10 1028,10 0,00 -1028,10 5281,213 0,00 7918,70 1028,10 1028,10 1,0000 7918,702 1028,10 0,00 1028,10 

1   1182,32 1182,32 0,00 -1182,32   0,00 0,00 1182,32 1182,32 0,9524   1126,01 0,00 1126,01 

2   1359,66 1359,66 0,00 -1359,66   0,00 0,00 1359,66 1359,66 0,9070   1233,25 0,00 1233,25 

3   1563,61 1563,61 0,00 -1563,61   750,55 750,55 813,06 62,52 0,8638   702,36 648,35 54,00 

4   1798,15 1798,15 0,00 -1798,15   863,13 863,13 935,02 71,89 0,8227   769,25 710,10 59,15 

5   2067,88 2067,88 0,00 -2067,88   992,60 992,60 1075,28 82,68 0,7835   842,51 777,73 64,78 

6   2378,06 2378,06 0,00 -2378,06   1141,49 1141,49 1236,57 95,08 0,7462   922,75 851,80 70,95 

7   2734,77 2734,77 0,00 -2734,77   1312,71 1312,71 1422,05 109,34 0,7107   1010,63 932,92 77,71 

8   3144,98 3144,98 0,00 -3144,98   1509,62 1509,62 1635,36 125,74 0,6768   1106,88 1021,77 85,11 

9   3616,73 3616,73 0,00 -3616,73   1736,06 1736,06 1880,67 144,61 0,6446   1212,29 1119,08 93,21 

10   4159,24 4159,24 0,00 -4159,24   1996,47 1996,47 2162,77 166,30 0,6139   1327,75 1225,66 102,09 

11   4783,12 4783,12 0,00 -4783,12   2295,94 2295,94 2487,18 191,24 0,5847   1454,20 1342,39 111,81 

12   5500,59 5500,59 0,00 -5500,59   2640,33 2640,33 2860,26 219,93 0,5568   1592,70 1470,24 122,46 

13   6325,68 6325,68 0,00 -6325,68   3036,38 3036,38 3289,30 252,92 0,5303   1744,39 1610,26 134,13 

14   7274,53 7274,53 0,00 -7274,53   3491,84 3491,84 3782,69 290,85 0,5051   1910,52 1763,62 146,90 

15   8365,71 8365,71 0,00 -8365,71   4015,62 4015,62 4350,10 334,48 0,4810   2092,47 1931,58 160,89 
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16   9620,57 9620,57 0,00 -9620,57   4617,96 4617,96 5002,61 384,65 0,4581   2291,75 2115,54 176,21 

17   11063,66 11063,66 0,00 -11063,66   5310,65 5310,65 5753,00 442,35 0,4363   2510,02 2317,02 193,00 

18   12723,20 12723,20 0,00 -12723,20   6107,25 6107,25 6615,95 508,70 0,4155   2749,07 2537,69 211,38 

19   14631,68 14631,68 0,00 -14631,68   7023,34 7023,34 7608,35 585,01 0,3957 

 

3010,88 2779,37 231,51 

20   16826,44 16826,44 0,00 -16826,44   8076,84 8076,84 8749,60 672,76 0,3769   3297,63 3044,08 253,56 

21   19350,40 19350,40 0,00 -19350,40   10427,16 10427,16 11140,04 712,87 0,3589   3998,63 3742,75 255,88 

22   22252,96 22252,96 0,00 -22252,96   11991,24 11991,24 12811,04 819,80 0,3418   4379,45 4099,20 280,25 

23   25590,91 25590,91 0,00 -25590,91   13789,92 13789,92 14732,70 942,77 0,3256   4796,54 4489,60 306,94 

24   29429,54 29429,54 0,00 -29429,54   15858,41 15858,41 16942,60 1084,19 0,3101   5253,36 4917,19 336,17 

25   33843,98 33843,98 0,00 -33843,98   18237,18 18237,18 19483,99 1246,82 0,2953   5753,68 5385,49 368,19 

Val. rezid.       0,00     0,00 2380,285 2380,29 0,2953   702,90 0,00 702,90 

Cumulat 252616,48 252616,48   -252616,48 5281.213 127222,69 135141,39 142720,57 142720,57   7918,702 58819,97 50833,41 6958,459 
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CALCULUL RIRF 

 

  Varianta fara investitie Varianta cu investitie Actualizare varianta cu investitie 

An 

Chelt 

cu 

inv 

Costuri de 

operare 

Costuri 

totale 
Venituri 

Flux de 

numerar 

net 

(col.4-

col.2) 

Cheltuieli 

cu 

investitia  

mii lei 

Costuri de 

operare     

 mii lei  

Costuri totale   

(Col.6+col.7)    

mii lei 

Venituri din 

economii la 

cheltuielile 

de 

intretinere  

 mii lei 

Flux de 

numerar 

net 

(col.9-col.7)  

mii lei 

Factor de 

actualizare  

Cheltuieli 

cu 

investitia  

(col.6 x 

col.11) 

mii lei 

Venituri 

actualizate  

col. 9 x 

col.11)     

 mii lei 

Costuri 

actualizate 

(col.7x 

col.11)     

mii lei 

Flux de 

numerar 

actualizat  

(col. 13 - 

col. 14)    

mii lei 

0 0 1028,10 1028,10 0,00 -1028,10 5281,213 0,00 7918,70 1028,10 1028,10 1,0000 7918,702 1028,10 0,00 1028,10 

1   1182,32 1182,32 0,00 -1182,32   0,00 0,00 1182,32 1182,32 0,9617   1137,00 0,00 1137,00 

2   1359,66 1359,66 0,00 -1359,66   0,00 0,00 1359,66 1359,66 0,9248   1257,44 0,00 1257,44 

3   1563,61 1563,61 0,00 -1563,61   750,55 750,55 813,06 62,52 0,8894   723,12 667,52 55,60 

4   1798,15 1798,15 0,00 -1798,15   863,13 863,13 935,02 71,89 0,8553   799,72 738,23 61,49 

5   2067,88 2067,88 0,00 -2067,88   992,60 992,60 1075,28 82,68 0,8225   884,43 816,42 68,00 

6   2378,06 2378,06 0,00 -2378,06   1141,49 1141,49 1236,57 95,08 0,7910   978,11 902,91 75,21 

7   2734,77 2734,77 0,00 -2734,77   1312,71 1312,71 1422,05 109,34 0,7607   1081,72 998,55 83,17 

8   3144,98 3144,98 0,00 -3144,98   1509,62 1509,62 1635,36 125,74 0,7315   1196,30 1104,32 91,98 

9   3616,73 3616,73 0,00 -3616,73   1736,06 1736,06 1880,67 144,61 0,7035   1323,02 1221,30 101,73 

10   4159,24 4159,24 0,00 -4159,24   1996,47 1996,47 2162,77 166,30 0,6765   1463,17 1350,66 112,50 

11   4783,12 4783,12 0,00 -4783,12   2295,94 2295,94 2487,18 191,24 0,6506   1618,16 1493,73 124,42 

12   5500,59 5500,59 0,00 -5500,59   2640,33 2640,33 2860,26 219,93 0,6257   1789,56 1651,96 137,60 

13   6325,68 6325,68 0,00 -6325,68   3036,38 3036,38 3289,30 252,92 0,6017   1979,12 1826,95 152,18 

14   7274,53 7274,53 0,00 -7274,53   3491,84 3491,84 3782,69 290,85 0,5786   2188,76 2020,47 168,30 

15   8365,71 8365,71 0,00 -8365,71   4015,62 4015,62 4350,10 334,48 0,5565   2420,61 2234,49 186,12 
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16   9620,57 9620,57 0,00 -9620,57   4617,96 4617,96 5002,61 384,65 0,5351   2677,02 2471,18 205,84 

17   11063,66 11063,66 0,00 -11063,66   5310,65 5310,65 5753,00 442,35 0,5146   2960,59 2732,95 227,64 

18   12723,20 12723,20 0,00 -12723,20   6107,25 6107,25 6615,95 508,70 0,4949   3274,19 3022,44 251,75 

19   14631,68 14631,68 0,00 -14631,68   7023,34 7023,34 7608,35 585,01 0,4759 

 

3621,02 3342,59 278,42 

20   16826,44 16826,44 0,00 -16826,44   8076,84 8076,84 8749,60 672,76 0,4577   4004,58 3696,66 307,91 

21   19350,40 19350,40 0,00 -19350,40   10427,16 10427,16 11140,04 712,87 0,4401   4903,25 4589,48 313,77 

22   22252,96 22252,96 0,00 -22252,96   11991,24 11991,24 12811,04 819,80 0,4233   5422,63 5075,62 347,00 

23   25590,91 25590,91 0,00 -25590,91   13789,92 13789,92 14732,70 942,77 0,4071   5997,03 5613,27 383,76 

24   29429,54 29429,54 0,00 -29429,54   15858,41 15858,41 16942,60 1084,19 0,3915   6632,27 6207,86 424,41 

25   33843,98 33843,98 0,00 -33843,98   18237,18 18237,18 19483,99 1246,82 0,3765   7334,81 6865,44 469,37 

Val. rezid.       0,00     0,00 2380,285 2380,29 0,3765   896,07 0,00 896,07 

Cumulat 252616,48 252616,48   

-

252616,48 5281,213 127222,69 135141,39 142720,57 142720,57   7918,702 69591,80 60645,00 7918,702 



 

Rezultatele analizei financiare 

Se vor calcula următorii indicatori: 

 Valoarea netă actualizată financiară; 

 Rata internă a rentabilităţii financiare; 

 Raportul cost (C) - beneficiu (B). 

VNAF - Valoarea netă actualizată financiară reprezintă diferenţa dintre suma cash flow-

urilor actualizate pe intervalul avut în vedere în funcţie de natura investiţiei (în cazul de faţă, 25 de 

ani) şi valoarea iniţială a investiţiei. Calculele de actualizare se realizează cu ajutorul ratei de 

actualizare de 5%. 

RIRF - Rata internă a rentabilităţii financiare reflectă acel nivel al ratei de actualizare 

pentru care VNAF este 0, respectiv suma cash flow-urilor actualizate pe intervalul de 25 de ani 

egalează valoarea iniţială a investiţiei.   

Calcularea cash flow-urilor pe orizontul de previziune, precum şi a indicatorilor VNAF şi 

RIRF este evidenţiată în tabelelul anterior. 

În cazul proiectului de faţă, VNAF este negativ, iar RIRF este mai mica decat 5%, ceea ce 

demonstrează necesitatea finanţării acestui proiect. 

Nivelul foarte scăzut al VNAF se explică prin faptul că prezentul proiect nu este generator 

de venituri financiare – beneficiarul nu va încasa nici o taxă / nici un venit financiar ca urmare a 

realizării modernizarii drumurilor. 

Din acest motiv, raportul beneficiu/cost este 0,882singura sursă asimilată veniturilor fiind 

valoarea reziduală înregistrată în anul 25 de prognoză.  

Sunt astfel îndeplinite cumulativ condiţiile pentru justificarea acordării finanţării: 

Indicatori   Condiţia îndeplinită 

VNAF investiţie =  -960243 lei VNAF < 0 

RIRF investiţie =  3,99 % RIRF < 5% 

Raport beneficiu/cost = 0,882   R B/C < 1 
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Toti acesti indicatori respecta conditiile impuse. Aceasta demonstreaza ca proiectul isi 

sustine cheltuielile de exploatare generate. In ciuda faptului ca RIRF est mai mica decat 5, proiectul 

nu se afla in deficit de numerar. Acest lucru reiese din faptul ca fluxul de numerar net si fluxul de 

numerar net cumulat este pozitiv pentru fiecare an de prognoza. 

d) analiza economică; analiza cost-eficacitate; 

Prin analiza economică se urmăreşte estimarea contribuţiei proiectului la bunăstarea 

economică a beneficiarului. Aceasta este realizată din perspectiva întregii societăţi. 

Analiza financiară este considerată drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-

economice. În vederea determinării indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite 

ajustări pentru variabilele utilizate în cadrul analizei financiare. 

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analizei cost-beneficiu sunt in 

concordanta cu:  

 „Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit Analysis”, elaborat de Comisia 

Europeana pentru perioada de programare 2014-2020; 

 HEATCO – „Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” – 

proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru 

proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea 

unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. 

Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, 

dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale. 

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de acest tip se refera la 

urmatoarele elemente: 

 Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului 

necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a 

proiectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor, surplusul de 

valoare, tratarea efectelor socio-economice indirecte; 

 Valoarea schimbarilor in riscurile de accident; 

 Costuri de mediu; 

 Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru 

implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrate, valoarea reziduala). 

   Etapele necesare pentru realizarea unei analize socio-economice sunt următoarele: 
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1. Realizarea corecţiilor fiscale este necesară deoarece preţurile de piaţă includ taxe şi 

subvenţii precum şi unele transferuri de plăţi. Astfel, se au în vedere următoarele corecţii:  

 eliminarea din nivelul preţurilor a TVA şi a altor costuri indirecte; 

 eliminarea transferurilor pure către indivizi, cum ar fi plăţile pentru asigurările sociale; 

 includerea în preţurile pentru intrări a taxelor directe.     

2. Corecţiile pentru externalităţi: pentru determinarea beneficiilor sau costurilor externe 

care nu au fost luate în considerare în analiza financiară (costul şi beneficiul rezultat din impactul 

de mediu sau din reducerea timpilor de incalzire, asigurarea cu combustibil a termocentralei). 

3. De la preţuri de piaţă la preţuri contabile sau preţuri umbră: pe lângă distorsiunile 

fiscale şi externalităţi, există şi alţi factori care pot distorsiona preţurile, precum: regimurile de 

monopol, barierele comerciale, reglementări pe piaţa muncii (salariul minim de exemplu), 

informaţii incomplete. Politicile guvernamentale protectioniste sau de subventionare. Aceste 

elemente de distorsionare a pietei se pot corecta cu ajutorul preturilor umbra, care reflectă costul 

de oportunitate pentru input-urile utilizate în analiză şi disponibilitatea de plată a consumatorilor 

pentru output-uri. 

Preturile umbra trebuie sa reflecte costul de oportunitate si disponibilitatea de plata a 

consumatorilor pentru bunurile si serviciile oferite de infrastructura respectiva. 

Se considera ca pretul economic se stabileste astfel: 

 Pentru bunurile tangibile valoarea lor economica este data de pretul la paritatea puterii de 

cumpărare la nivel international (pretul de import); 

 

Pasul 1. Corectii fiscale  

Pasul 2. Corectii pentru externalitati 

Pasul 3. Corectii pentru transformarea 
preturilor de piata in preturi contabile 

(preturi umbra)   

Pasul 4. Calculul indicatorilor de 

performanta (ERR si ENPV)    

Din analiza economica trebuie excluse 
taxele indirecte (de exemplu TVA), 
obligatiile angajatorului in ceea ce 
priveste salariile sau orice subventii. Din 
punctul de vedere al societatii aceste 
elemente constituie transferuri si nu 
fluxuri de cash.  

Cuantificarea si monetarizarea 
externalitatilor proiectului (beneficii si 
costuri economice).  

Utilizarea preturilor umbra pentru calculul 
costului de oportunitate al input-urilor si 
output-urilor. 

Calculul indicatorilor de performanta 
utilizand rata de discount sociala.  
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 Pentru factorii de productie (pamant, salarii) valoarea lor economica este data de costul lor 

de oportunitate, respectiv costul pe care l-ar genera absenţa sau indisponibilitatea acestor 

factori de producţie. 

Preturile umbra se calculeaza prin aplicarea unor factori de conversie asupra preturilor 

utilizate in analiza financiara. 

Obiectivul acestei faze este sa determine matricea coloana pentru valorile factorilor de 

conversie care sa permita transformarea preturilor de piata in preturi contabile. In situatia in care 

unele intrari sunt afectate de o distorsionare puternica a preturilor trebuie sa se utilizeze preturi 

contabile care reflecta mai bine costurile de oportunitate sociala a resurselor. De aceea factorii de 

conversie trebuie sa fie utilizati fie sub forma unui Factor de Conversie Standard (Structurali), fie 

prin stablirea unor Factori de Conversie specifici. 

Diferenta dintre cele doua tipuri de factori consta in: 

 factorii de conversie structurali sunt folositi in cazul elementelor tranzactionabile minore 

(care au o pondere redusa in total), cum ar fi electricitatea, combustibilii, alte forme de 

energie, produsele si materialele locale, atunci cand estimarea cu ajutorul factorilor 

specifici de conversie nu este posibila sau ar necesita perioade mari de timp.  

 factorii de conversie specifici sunt folositi pentru elemente majore, cu o pondere 

semnificativa in total. 

Factorii de conversie utilizati sunt detaliati in cele ce urmeaza: 

Factorul Standard de Conversie (FSC) 

Formula pentru calculul factorului de conversie standard este urmatoarea: 

FSC = (M+X) / ((M+ Tm)+(X- Tx)) 

Unde:  M = importuri totale CIF 

            X = exporturi totale FOB 

                Tm = taxe de import 

                Tx  = taxe de export 

Factorul de conversie pentru materialele de constructive  

 Luand in considerare faptul ca toate materialele importate – ce vor fi utilizate in cadrul proiectului 

– au ca tara de origine Uniunea Europeana, pentru care nu se percep taxe de import, factorul de 

conversie este 1. 

Pentru materialele locale se poate aplica factorul de conversie standard, si anume 0.99. 
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Factorul de conversie pentru forta de munca 

Piata fortei de munca calificate a fost considerata ca nefiind distorsionata, deci factorul de 

conversie este 1. 

In ceea ce priveste forta de munca necalificata, factorul de conversie este aproximat prin 

intermediul salariului contabil, inferior celui „platit” de proiect; aceasta este o modalitate de a lua 

in considerare faptul ca, in conditiile existentei somajului, salariile actuale depasesc costul de 

oportunitate al fortei de munca. 

Avand in vedere faptul ca ajutorul de somaj reprezinta aproximativ 75% din salariul minim 

pe economie, putem stabili o valoare rezonabila a factorului de corectie de 0.8.  

Preturile curente aferente fluxurilor de intrare si iesire nu pot reflecta valoarea lor sociala 

datorita distorsiunilor piete, cum ar fi regimul de monopol, barierele comerciale, etc. In aceste 

conditii se impune corectarea acestora cu factorii de conversie, acestia au fost calculati conform 

tabelelor de mai jos: 

Factori de conversie costuri de 

investitie Structura 

Factor 

conversie 

Forta de munca calificata 10% 1 

Forta de munca necalificata 30% 0,8 

Materiale autohtone 20% 0,99 

Materiale importate 30% 1 

Profit 5% 0 

Taxe 5% 0 

Factor de conversie   0,838 

 

Factori de conversie costuri 

operationale Structura 

Factor 

conversie 

Forta de munca calificata 30% 1 

Materiale autohtone 40% 0,99 

Materiale importate 25% 1 

Profit 5% 0 

Factor de conversie   0,946 
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Un aspect foarte important pentru realizarea unei analize socio-economice adecvate îl 

reprezintă modul în care sunt reprezentate sub formă monetară costurile şi beneficiile socio-

economice. O corectă evaluare a acestora va conduce la obţinerea unor indicatori economici în 

concordanţă cu realităţile momentului. 

Pentru stabilirea costurilor şi beneficiilor socio–economice, în funcţie de tipul de proiect, 

trebuie analizate cu atenţie mai multe aspecte: 

 beneficiarii direcţi şi indirecţi ai proiectului; 

 conexiunile între rezultatele proiectului şi ariile afectate de acesta, în mod pozitiv sau negativ; 

 evoluţia anumitor indicatori din sectorul (sectoarele) în care se acţionează prin proiect; 

 previziunile din sectorul/sectoarele de activitate asupra căruia/cărora se răsfrâng rezultatele 

proiectului; 

 efectele colaterale ale activităţilor din proiect. 

 

Tipuri de beneficii utilizate în cadrul analizei socio–economice: 

 Beneficii cuantificabile; 

 Beneficii necuantificabile. 

 Beneficii economice cuantificabile  

Elementul esential in analiza beneficiilor proiectelor de transporturi asupra utilizatorilor 

este evaluarea surplusului consumatorului, altfel spus disponibilitatea utilizatorului de a plati 

costul modernizarii drumurilor. In mod normal ne intereseaza schimbarile consumatorului 

rezultate din imbunatatirea conditiilor de trai. Surplusul consumatorului (valoarea consumului) 

este in mod general exprimata prin pret. Dar in proiectul de față realizarea modernizarii 

drumurilor nu incumbă cu cost direct pentru consumator.  

Se vor lua in calcul valoarea timpului petrecut in trafic, riscul de accident. Din acest motiv 

doar evidentierea pretului nu este suficienta pentru masurarea beneficiilor proiectelor de 

investitii. In locul pretului se foloseste un indicatori care cuprind, in principal, urmatoarele: 

 Valoarea timpului de tranzit (Timpul (ore) x Valoarea timpului in unitati monetare/ora);  

 Costurile de operare. 
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Valoarea timpului de tranzit (VTT) 

Unul din cele mai importante beneficii ale proiectului de realizare a amenajarii strazii este 

reprezentat de economiile de timp obtinute ca urmare a implementarii proiectului.  

Valoarea economiei de timp s-a calculat astfel: 

VTT = (T0 – T1) x C 

Unde:  

VTT – economia de timp 

T0 – timpul de parcurs al unei sectiuni exprimat in ore in scenariul „fara proiect” 

T1 – timpul de parcurs al unei sectiuni exprimat in ore in scenariul „cu proiect” 

C – valoarea timpului pentru utilizator masurat in unitati monetare/ora (diferit pentru timp munca 

si timp non-munca). 

Determinarea economiei timpului de parcurs 

Timpul de parcurs s-a calculat cu formula: 

Tsectiune = Dsectiune / Vmedie/veh 

unde: 

Dsectiune – lungimea sectiunii exprimata in km = 3,760 km 

Vmedie/veh – viteza medie de parcurgere a sectiunii de drum, exprimat in km/ora. 

Viteza cu care se circula in prezent este de 10 km/h; 

Viteza estimată după efectuarea modernizarii, este de 25 km/h. 

Economia de timp rezultata in urma realizării modernizarii drumurilor in lungime de 3760 

m, este de 3,760/10 – 3.760/25 = 0,2256 ore 

Costurile de operare  

Arata costurile medii pe km. Include toate costurile, inclusiv o parte din costul initial al 

strazii; piese de schimb si service; munca, incluzand intotdeauna forta de munca. 

Resursele utilizate in estimarea costurilor de exploatare cuprind urmatoarele: 

 piese de schimb; 

 munca efectuata pentru intretinere; 

 echipa de muncitori; 

 devalorizarea;  
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 cheltuieli suplimentare/de regie; 

 durata transportului. 

Beneficii economice necuantificabile  

Implementarea proiectului va duce la obtinerea si altor beneficii economice care nu au fost 

cuantificate dar care se adauga la efectul global al proiectului: 

Costurile non-cuantificabile ale proiectului ocupă un loc redus în cadrul prezentului proiect. 

Principalele costuri socio-economice prezente ar fi în special cele din timpul perioadei de 

construcţie şi care se vor datora situaţiei de obstrucţionare temporară a căilor de acces din zonă 

datorată lucrărilor de amenajare şi de construcţie. De asemenea, se apreciaza ca lucrarile de 

constructii vor genera poluare fonică şi emisii de pulberi în suspensie atmosferică. Impactul asupra 

mediului va fi redus prin urmărirea optimizării lucrărilor în acord cu drumul critic capabil să reducă 

la minimum perioada de obstructionare a cailor de acces şi a programului diurn al activităţii din 

zonă. 

In vederea respectarii principiului poluatorul plateste, s-au stabilit inca din faza de 

proiectare costurile legate de protecţia mediului, costuri care vor fi suportate de beneficiar 

(poluatorul).  

Indicatorii socio-economici de performanță 

Rationamentul analizei socio-economice este evidentiat in figura urmatoare: 

 

 

VNAE - Valoarea netă actualizată economică: trebuie să prezinte o valoare pozitivă pentru ca 

proiectul să fie oportun din punct de vedere economic. 

ANALIZA SOCIO-ECONOMICA 

ENPV > 0 

Proiectul este dezirabil din punct de vedere 

economic si conduce la o alocare judicioasa a 

resurselor  

ENPV < 0 

Proiectul este rejectat pentru ca proiectul 

produce un impact negativ asupra regiunii 
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RIRE - Rata internă a rentabilităţii economice (RIRE): trebuie să fie mai mare decât factorul de 

actualizare folosit în analiza economică şi socială (5%). 

Raportul beneficiu (B) – cost (C) (Rb/c) măsoară raportul între intrări şi ieşiri, şi poate fi: 

 Supraunitar – proiectul este indicat deoarece beneficiile sunt mai mari decât costurile; 

 Subunitar – în viitor, proiectul poate avea probleme cu fluxul de numerar şi poate fi respins. 

 

Raportul beneficiu/cost (Rb/c) trebuie să fie supraunitar pentru ca proiectul să prezinte interes 

economic şi social. 

Calcularea indicatorilor economico-sociali s-a făcut ţinând cont de următoarele elemente 

menţionate anterior: 

1. la evaluarea beneficiilor socio-economice, s-au avut în vedere, pe lângă veniturile din cadrul 

analizei financiare, următoarele categorii de beneficii cuantificabile: 

Reducerea timpului de călătorie pentru localnici  

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor 

Reducerea timpului de transport pentru produse 

2. s-au aproximat beneficiile necuantificabile la nivelul de 50% din cel rezultat pentru beneficiile 

cuantificabile; 

3. s-au corectat costurile de exploatare cu factorul de corecţie agreat de 0,946; 

4. s-a corectat costul investiţiei cu factorul de conversie agreat de 0,838. 

Indicator al proiectului Valoare rezultată Concluzie 

ÎN ECONOMIE ŞI SOCIETATE 

Rata internă de rentabilitate 

economică (RIRE) 
6,89% 

> 5% proiectul este oportun din punct de 

vedere economico-social (aduce beneficii 

economico-sociale) 

Valoarea actualizată netă economică 

(VNAE) 
2.934.195 

> 0 (valoare pozitivă)  societatea are nevoie de 

proiect prin beneficiile aduse (proiectul MERITĂ 

intervenţie financiară) 

Raportul beneficiu/cost 

economic(Rb/c_E) 
1,284 

> 1 (valoare supraunitară) beneficiile totale 

depăşesc costurile proiectului (proiectul MERITĂ 

intervenţie financiară) 

 

Analizând cele trei valori se desprinde concluzia conform căreia proiectul este viabil din 

punct de vedere socio-economic 

 



 

Calcul VANE / RIRE 

 

  Varianta fara investitie Varianta cu investitie Actualizare varianta cu investitie 

An 

Chelt 

cu 

invest 

Costuri de 

operare 
Costuri totale Venituri 

Flux de 

numerar net 

Cheltuieli 

cu investitia 

Costuri de 

operare 

Costuri 

totale 

Venituri din 

economii la 

cheltuielile 

de 

intretinere 

Bebeficii 

socio-

economice 

mii lei 

Flux de 

numerar net 

Factor de 

actualizare  

Cheltuieli 

cu investitia 

Venituri 

actualizate  

Costuri 

actualizate 

Flux de 

numerar 

actualizat  

0 0 1028,10 1028,10 0,00 -1028,10 5281,21 0,00 5281,23 1028,10 13,49 1041,592 1,0000 6660,836 1041,59 0,00 1041,59 

1   1182,32 1182,32 0,00 -1182,32   0,00 0,00 1182,32 69,93 1252,247 0,9524   1192,62 0,00 1192,62 

2   1359,66 1359,66 0,00 -1359,66   0,00 0,00 1359,66 8,51 1368,169 0,9070   1240,97 0,00 1240,97 

3   1563,61 1563,61 0,00 -1563,61   750,55 750,55 813,06 14,90 77,418 0,8638   715,23 648,35 66,88 

4   1798,15 1798,15 0,00 -1798,15   863,13 863,13 935,02 15,65 87,541 0,8227   782,12 710,10 72,02 

5   2067,88 2067,88 0,00 -2067,88   992,60 992,60 1075,28 16,43 99,108 0,7835   855,38 777,73 77,65 

6   2378,06 2378,06 0,00 -2378,06   1141,49 1141,49 1236,57 17,25 112,331 0,7462   935,62 851,80 83,82 

7   2734,77 2734,77 0,00 -2734,77   1312,71 1312,71 1422,05 18,11 127,455 0,7107   1023,50 932,92 90,58 

8   3144,98 3144,98 0,00 -3144,98   1509,62 1509,62 1635,36 19,02 144,762 0,6768   1119,75 1021,77 97,98 

9   3616,73 3616,73 0,00 -3616,73   1736,06 1736,06 1880,67 19,97 164,575 0,6446   1225,17 1119,08 106,09 

10   4159,24 4159,24 0,00 -4159,24   1996,47 1996,47 2162,77 20,97 187,264 0,6139   1340,62 1225,66 114,96 

11   4783,12 4783,12 0,00 -4783,12   2295,94 2295,94 2487,18 22,02 213,257 0,5847   1467,08 1342,39 124,69 

12   5500,59 5500,59 0,00 -5500,59   2640,33 2640,33 2860,26 23,12 243,044 0,5568   1605,57 1470,24 135,34 

13   6325,68 6325,68 0,00 -6325,68   3036,38 3036,38 3289,30 24,27 277,189 0,5303   1757,26 1610,26 147,00 

14   7274,53 7274,53 0,00 -7274,53   3491,84 3491,84 3782,69 25,49 316,340 0,5051   1923,39 1763,62 159,77 

15   8365,71 8365,71 0,00 -8365,71   4015,62 4015,62 4350,10 26,76 361,242 0,4810   2105,34 1931,58 173,76 
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16   9620,57 9620,57 0,00 -9620,57   4617,96 4617,96 5002,61 28,10 412,752 0,4581   2304,63 2115,54 189,09 

17   11063,66 11063,66 0,00 -11063,66   5310,65 5310,65 5753,00 29,50 471,855 0,4363   2522,89 2317,02 205,87 

18   12723,20 12723,20 0,00 -12723,20   6107,25 6107,25 6615,95 30,98 539,683 0,4155   2761,94 2537,69 224,25 

19   14631,68 14631,68 0,00 -14631,68   7023,34 7023,34 7608,35 32,53 617,538 0,3957   3023,75 2779,37 244,38 

20   16826,44 16826,44 0,00 -16826,44   8076,84 8076,84 8749,60 34,15 706,916 0,3769   3310,50 3044,08 266,43 

21   19350,40 19350,40 0,00 -19350,40   8210,37 8210,37 11140,04 35,86 2965,534 0,3589   4011,50 2947,05 1064,46 

22   22252,96 22252,96 0,00 -22252,96   9441,92 9441,92 12811,04 37,66 3406,778 0,3418   4392,33 3227,72 1164,61 

23   25590,91 25590,91 0,00 -25590,91   10858,21 10858,21 14732,70 39,54 3914,029 0,3256   4809,42 3535,12 1274,30 

24   29429,54 29429,54 0,00 -29429,54   12486,94 12486,94 16942,60 41,52 4497,179 0,3101   5266,23 3871,80 1394,43 

25   33843,98 33843,98 0,00 -33843,98   14359,98 14359,98 19483,99 43,59 5167,605 0,2953   5766,55 4240,54 1526,01 

Val. rezid. 78,17 0,00 0,00 0,00     0,00 2000,24   2000,240 0,2953   590,68 0,00 590,68 

Cumulat 252694,65 252616,48   -252616,48 5281,21 112276,19 118937,03 142340,53 709,31 30773,64   6660,84 59091,62 46021,41 9595,03 
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e) analiza de riscuri, măsuri de prevenire/diminuare a riscurilor. 

Analiza de senzitivitate este o tehnică de evaluare cantitativă a impactului modificării unor 

variabile de intrare asupra rentabilităţii proiectului investiţional. 

Instabilitatea mediului economic caracteristic României presupune existenţa unei palete variate 

de factori de risc care mai mult sau mai puţin probabil pot influenţa performanţa previzionată a 

proiectului. Aceşti factori de risc se pot încadra în două categorii: 

 categorie care poate influenţa costurile de investiţie; 

 categorie care poate influenţa elementele cash-flow-ului previzionat. 

Metodologia abordată se bazează pe: 

 analiza senzitivităţii, respectiv identificarea variabilelor critice ale parametrilor proiectului; 

 calcularea valorii aşteptate a indicatorilor de performanţă ai proiectului. 

Scopul analizei de senzitivitate este: 

 Identificarea variabilelor critice ale proiectului, adică acelor variabile care au cel mai mare 

impact asupra rentabilităţii sale. Variabilele critice sunt considerate acei parametri pentru care 

o variaţie de 1% provoacă creşterea cu 1% a ratei interne de rentabilitate sau cu 5% a valorii 

actuale nete; 

 Evaluarea generală a robusteţii şi eficienţei proiectului; 

 Aprecierea gradului de risc: cu cat numărul de variabile critice este mai mare, cu atât proiectul 

este mai riscant; 

 Sugerează măsurile care ar trebui luate în vederea reducerii riscurilor proiectului. 

Indicatorii luaţi în calcul pentru analiza senzitivităţii sunt: 

 Rata internă de Rentabilitate (RIR); 

 Valoarea neta actualizată (VAN). 

În principiu, analiza constă în calcularea, pentru fiecare variabilă a următorilor indicatori: 
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Indicele de senzitivitate (IS), după formula: 

 

 

 

unde, 

P = parametrul studiat (VAN sau RIR); 

V = variabila; 

Indicele 1 = valori modificate; 

Indicele 0 = valori iniţiale. 

Indicele de senzitivitate este de fapt un coeficient de elasticitate care ne arată cu câte 

procente se modifică parametrul studiat în cazul modificării cu un procent a variabilei. Dacă acest 

indice este mai mare decât 1, respectiva variabilă este purtătoare de risc. 

Indicele critic (switching value)SV. Acest indice ne arată cu cât ar trebui să se modifice o 

variabilă pentru ca VAN-ul să ia valoarea 0 (altfel spus pentru ca proiectul să devină neviabil).  

 

 

 

 

O valoare mică a SV pentru o variabilă dată ne indică un risc legat de acea variabilă: o abatere 

mică de la valoarea medie pune în pericol rentabilitatea investiţiei. Cu cât indicele critic este mai mare 

cu atât riscurile sunt mai reduse. 
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Etapele analizei de senzitivitate sunt: 

Identificarea variabilelor de intrare susceptibile a avea o influenţă importantă asupra rentabilităţii 

proiectului 

Pentru analiza de faţă s-a luat în considerare următoarele variabile: 

 Costul investitiei; 

 Economiile la VTT. 

Formularea ipotezelor privind abaterile variabilelor de intrare de la valorile probabile 

Pentru fiecare din aceste variabile a fost considerată ipoteza unei abateri rezonabile de la 

valoarea medie stabilită în secţiunile anterioare (analiza financiară), abateri exprimate procentual. 

Aceste abateri sunt privite dintr-o perspectivă pesimistă, urmând ca prin intermediul graficelor de tip 

PLOT să se analizeze abaterile şi din perspectiva optimistă: 

 pentru costul investiţiei, s-a estimat o creştere cu 1% faţă de nivelul preconizat iniţial; 

 pentru economiile la VTT, s-a estimat o scădere cu 1% faţă de nivelul preconizat iniţial. 

Recalcularea valorilor indicatorilor de performanţă în ipoteza realizării abaterilor prognozate 

Evoluţia indicatorilor în funcţie de modificările variabilelor este prezentată în tabelul următor: 

Analiza de senzitivitate  

Variabilă 

Modificare 

(%) 

VANE RIRE 

IS 

pentru EIRR 

SV 

(%) Valori iniţiale ale 

parametrilor 
2934195 6,89% 

Costul investiţiei 1% 2802156 6,65% 4 22 

Economii la VTTS -1% 2743472 6,30% 8,5 15 

 

Indicele de senzitivitate (IS) al RIRE faţă de variabila Costul investiţiei este: 
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Indicele de senzitivitate (IS) al RIRE faţă de variabila Economii la VTTeste: 

 

 

 

 

Ca atare, rezultă ca variabila Economii la VTT este purtătoare de risc relativ mai ridicat în 

comparație cu variabila costul investiției.  

Indicele critic (switching value) – SV calculat pentru variabila Costul investiţiei: 

 

 

 

Acest indice ne arată că la o creştere cu 22% a costului investiţiei, VANE ajunge la valoarea 0 (risc 

mediu). 

Indicele critic (switching value) – SV calculat pentru variabila Economii la VTT: 
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Acest indice ne arată că riscul ca VANE să ajungă la valoarea 0 se manifestă în momentul în care 

economiile la VTT ar scădea cu mai mult de 15% faţă de ceea ce s-a preconizat iniţial în analiza 

economică (risc relativ ridicat). 

Din analiza influenţei separate asupra indicatorilor cheie de performanţă se deduc următoarele: 

 proiectul prezintă o sensibilitate mica la creşterea costului investiţiei cu 1%; 

 proiectul prezintă o sensibilitate mai ridicată la reducerea economiilor la VTT cu 1%. 

  În urma analizei separate a variabilelor cheie s-a identificat ca variabilă critică, reducerea VTT. 

Având în vedere, însă, importanța amenajarii strazii, este de așteptat ca VTT să crească în timp și nu să 

scadă. 

  Ca atare, din analiza de senzitivitate nu reies variabile critice semnificative.  

Procesul gestionării riscurilor se desfăşoară pe parcursul a trei etape principale: 

(A) identificarea; 

(B) evaluarea; 

(C) tratamentul (managementul) riscurilor. 

(A) Identificarea riscurilor 

Principalele riscuri susceptibile să afecteze proiectul se pot clasifica astfel: 

o riscuri interne: întârzieri în procedurile de achiziţii a contractelor de furnizare, servicii sau lucrări; 

o riscuri externe: legislaţia instabilă. 

 

(B) Evaluarea riscurilor 

Această etapă este utilă în determinarea priorităţilor în alocarea resurselor pentru controlul şi 

finanţarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode de măsurare a 

importanţei riscurilor precum şi aplicarea lor pentru riscurile identificate.  
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Evaluarea riscurilor presupune cuantificarea dimensiunilor riscurilor potenţiale, prin 

delimitarea riscurilor funcţie de gravitatea consecinţelor de producere a lor – abordare ordinală. 

Abordarea ordinală 

Abordarea ordinală a probabilităţii de apariţie a riscurilor proiectului s-a făcut funcţie de 

frecvenţă (probabilitatea de producere a evenimentului) şi severitatea consecinţelor (impactul pe care 

îl poate avea asupra proiectului fenomenul vizat). In acest caz, poziţionarea riscurilor în diagrama 

riscurilor este subiectivă şi se bazează doar pe expertiza echipei de proiect. 

Pentru aceasta etapa, esentiala este matricea de evaluare a riscurilor, in functie de 

probabilitatea de aparitie si impactul produs. In acest caz, pozitionarea riscurilor in diagrama riscurilor 

este subiectiva si se bazeaza doar pe expertiza echipei de proiect. 

Impact Probabilitate LOW MEDIUM HIGH 

LOW 

Posibile neconcordante 

intre strategiile locale  de 

dezvoltare  

Nerespectarea termenelor de 

plata conform calendarului 

prevazut 

Mediu legislativ incert datorita 

dorintei de armonizare a 

legislatiei romanesti la cea 

europeana 

 

MEDIUM  

Conditii meteorologice 

nefavorabile pentru realizarea 

lucrarilor de constructii 

Intarzieri in procedurile de 

achizitii a contractelor de 

furnizare servicii, bunuri sau 

lucrari 

HIGH   

Neincadrarea efectuarii 

lucrarilor de catre constructor 

in graficul de timp aprobat si 

in cuantumul financiar 

stipulat in contractul de 

lucrari 

Diagrama riscurilor 

Legenda: 
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Matricea poate fi folosită în stabilirea strategiei de management astfel: 

 riscurile din prima categorie (frecvenţă mică, severitate redusă) – pentru acest tip se recomandă 

tehnici de reţinere a riscului; 

 pentru riscurile din a doua categorie (frecvenţă mică şi severitate ridicată) ca de exemplu 

„Întârzieri în procedurile de achiziţii a contractelor de furnizare, servicii sau lucrări”, este 

recomandată asigurarea, deoarece materializarea lor ar avea un impact foarte puternic asupra 

proiectului; 

 pentru riscurile din a treia categorie (frecvenţă mare, severitate scăzută) se impun a fi aplicate 

tehnici de control al riscului, în scopul reducerii frecvenţei de producere. Tehnicile de control 

vor fi combinate cu tehnicile de reţinere; 

 riscurile din ultima categorie (frecvenţă mare, severitate ridicată) ar trebui evitate. 

 

(C) Tratamentul (managementul) riscurilor 

Tehnici de control a riscului recunoscute în literatura de specialitate se împart în două mari 

categorii: 

 tehnici care reduc probabilitatea de apariţie a riscurilor (frecvenţa); 

 tehnici care reduc impactul riscurilor (severitatea). 

Din categoria tehnicilor care reduc probabilitatea de apariţie a riscurilor fac parte: 

 evitarea riscului; 

 prevenirea pierderilor. 

Din categoria tehnicilor care reduc impactul riscurilor fac parte: 

 reducerea pierderilor; 

 dispersia expunerilor la pierderi; 

 transferul contractual al riscului. 
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Aceste tehnici de control a riscului pot fi adaptate la riscurile identificate la proiect, astfel: 

Matricea de management al riscurilor 

Nr. 

crt. 
Risc 

Tehnici de 

control 
Măsuri de management al riscurilor 

1 

Conditii meteorologice 

nefavorabile pentru 

realizarea lucrarilor de 

constructii 

 

Reducerea 

riscului 

 

In vederea reducerii impactului asupra implementarii cu 

succes a investitiei, se recomanda o planificare riguroasa a 

activitatilor proiectului si luarea in calcul a unor marje de 

timp. 

2 

Interes scazut pentru 

locurile de munca create 

prin proiect 

Evitarea 

riscului 

 

Reducerea 

riscului 

Instrumentul utilizat in reducerea aparitiei acestui risc il va 

reprezenta motivarea financiara.  

Pentru a preveni cheltuielile suplimentare rezultate din 

lansarea unor noi sesiuni de recrutare este necesar ca 

strategia de resurse umane sa fie sprijinita de resurse 

suficiente de timp si bani. 

3 

Intarzieri in procedurile 

de achizitii a contractelor 

de furnizare servicii, 

bunuri sau lucrari 

Evitarea 

riscului 

Beneficiarul va avea ca responsabilitate,  monitorizare si 

controlul riscurilor, astfel incat activitatile din cadrul 

proiectului sa fie adaptate imediat ce intervin schimbari in 

circumstante sau se produce un risc. Pentru a evita intarzierile 

in organizarea procedurilor de achizitii, graficul de realizare a 

acestora va fi atent monitorizat, vor fi identificati din timp 

posibilii furnizori si se va incerca o comunicare cat mai 

transparenta cu acestia.  

4 

Neincadrarea efectuarii 

lucrarilor de catre 

constructor in graficul de 

timp aprobat si in 

cuantumul financiar 

stipulat in contractul de 

lucrari 

Evitarea 

riscului 

 

 

Reducerea 

riscului 

Pentru ca acest risc sa poata fi prevenit este necesar ca din 

etapa de elaborare a documentatiei de finantare graficul Gantt 

al proiectului si bugetul estimat de costuri sa fie elaborate 

realist si pe baza unor input-uri certe. In acest sens, 

introducerea rezervelor financiare si de timp este o masura 

preventiva. 

In conditiile in care prevenirea acestui risc nu constituie o 

masura oportuna si realista, in contractul incheiat cu 

constructorul trebuie stipulate clauze de penalitate si 

denuntare unilaterala. 
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6. Scenariul/Opţiunea tehnico-economic(ă) optim(ă), recomandat(ă) 

6.1. Comparaţia scenariilor/opţiunilor propus(e), din punct de vedere tehnic, economic, financiar, al 

sustenabilităţii şi riscurilor 

Din punct de vedere economic vor fi evaluate costurile de investiţie şi operare pentru 

următorii 25 de ani. 

Metodologia utilizată 

Evaluarea multicriterială, o metodologie utilizată pe scară largă în procesul de adoptare a 

deciziilor, constă în parcurgerea a două etape: o evaluare obiectivă şi una subiectivă. În particular, 

pentru acest proiect, s-a decis să se evalueze într-o prima etapă mai mulţi parametri tehnici, 

economici, metodologici şi legislativi, acordând scoruri de la 10 la 1, pentru cea mai buna opţiune, 

respectiv cea mai defavorabilă şi interpolând scorul între aceste două valori. A doua fază introduce 

factorul de greutate (de importanţă sau de ponderare), de la 1 la 5, care evidenţiază importanţa 

relativă a unor factori în comparaţie cu alţi factori.  

Analiza multicriterială 

Parametrii semnificativi, care se consideră că pot influenţa procesul de luare a deciziei pentru 

realizarea investiţiei, sunt prezentaţi şi notaţi în tabelul următor: 

Scoruri acordate diferitilor factori determinanţi pentru cele trei alternative  

Parametru 

Optiunea 1 

Pastrarea 

situatiei 

actuale 

Optiunea 2 

Realizaremodermiza

re strazi  – structura 

rutiera rigida – 

Soluţia 1 

Optiunea 3 

Realizare modernizare 

strazi – structura 

rutiera elastica – 

Soluţia 2 

Risc de poluare Crescut Mediu Redus 

Scor 0 6 7 

Risc de blocaje în trafic  crescut Redus Redus 
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Scoruri acordate diferitilor factori determinanţi pentru cele trei alternative  

Parametru 

Optiunea 1 

Pastrarea 

situatiei 

actuale 

Optiunea 2 

Realizaremodermiza

re strazi  – structura 

rutiera rigida – 

Soluţia 1 

Optiunea 3 

Realizare modernizare 

strazi – structura 

rutiera elastica – 

Soluţia 2 

Scor 0 8 9 

Risc de accidente crescut Redus Redus 

Scor 0 7 9 

Acceptibilitate din punct de 

vedere social şi uman 

redus Mare Mare 

Scor 0 9 10 

Accesibilitatea metodologiei de 

finanţare  

Medie Mediu Mare 

Scor 5 9 9 

Investiţii (lei) 0 11.200.506,34 7.918.701,77 

Scor 10 6 8 

Costuri de întreţinere şi operare 

(lei/an) 

 1.028.100 750.550 

Scor 10 7 9 

Venituri din funcţionare (lei/an) 0 0 1.024.100 

Scor 0 0 9 

TOTAL 25 52 70 

 

Odată ce valorile au fost atribuite diferitelor elemente, acestea trebuie însumate pentru 

obţinerea scorului final. Însă, deoarece unii parametri au o importanţă mai mare decat alţii, este 

desemnat un factor de greutate pentru fiecare parametru, dupa cum urmează: 

Factor = 3, pentru element IMPORTANT  

Factor = 2, pentru element SEMNIFICATIV 
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Factor = 1, pentru element de IMPORTANTANŢĂ MICĂ 

 

Stadiul calitativ in tabelul luarii deciziilor  (folosind factorii de ponderare) 

Parametru 
Factor de 

greutate 

Optiunea 1 

Pastrarea 

situatiei 

actuale 

Optiunea 2 

Realizaremo

dernizare 

strazi – 

structura 

rutiera 

rigida – 

Soluţia 1 

Optiunea 3 

Realizare 

modernizare 

strazi – 

structura 

rutiera elastica 

– Soluţia 2 

Risc de poluare 3 0 18 21 

Risc de blocaje în trafic 3 0 24 27 

Risc de accidente 3 0 21 27 

Acceptibilitate din punct de vedere 

social şi uman 

2 0 18 20 

Accesibilitatea metodologiei de 

finnaţare  

3 15 27 27 

Investiţii (lei) 3 30 18 24 

Costuri de întreţinere şi operare 

(lei/an) 

2 20 14 18 

Venituri din funcţionare (lei/an) 2 0 0 0 

Scor total 65 140 164 

 

Ca un rezultat al acestei etape finale a analizei multicriteriale, se poate observa că Alternativa 

nr. 3, care presupune realizarea modernizarii strazilor din orasul Baile Govora, prin executia unei 

structure rutiere elastice - soluţia 2, devansează clar celelalte două alternative. Ca urmare a acestor 

rezultate, se recomandă realizarea proiectului solicitat, conform alternativei nr. 3 din analiza (i.e. 

soluția tehnică nr.2).  
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Dat fiind faptul că din punct de vedere tehnic analiza multicriterială arată faptul că alternativa nr. 3 

este cea mai bună (a obţinut scorul cel mai mare), aceasta dovedindu-se superioară prin prisma 

majorităţii criteriilor avute în vedere, analiza va fi realizată în detaliu pentru această variantă. 

6.2. Selectarea şi justificarea scenariului/opţiunii optim(e), recomandat(e) 

S-au luat in considerare doua variante de alcatuire a sistemului rutier pe baza unei analize 

multicriteriale, considerandu-se 21 criterii de evaluare, dupa cum urmeaza in tabelul de mai jos: 

Nr. 
crt. 

Criterii de analiză şi selecţie alternative 
Structura rutieră rigidă 

(îmbrăcăminte din beton 
din ciment) 

Structura rutiera elastica 

(îmbrăcăminţi asfaltice). 

1. Durata de exploatare mare/mica (5/1) 5 2 

2. Raport preţ investiţie iniţială/Trafic satisfăcut bun/slab(5/1) 3 5 

3. Raport utilizare/Aliniament sau Curba da/nu (5/1) 3 5 

4. Raport utilizare/Temperatura mediu ambiant bun/slab (5/1) 4 2 

5. Raport rezistenta la uzura/Trafic mare/mic 5 2 

6. Rezistenta la acţiunea agenţilor petrolieri ce acţionează accidental da/nu 
(5/1) 

5 1 

7. Poluare in execuţie nu/da (5/1) 4 2 

8. Poluare in exploatare nu/da (5/1) 5 5 

9. Avantaj/dezavantaj culoare în exploatarea nocturna(5/1) 5 2 

10. Necesita utilaje specializate de execuţie cu întreţinere atenta da/nu 3 3 

11. Necesita adaptarea trafic la execuţie nu/da(5/1) 2 3 

12. Durata mica/mare de la punerea in opera pana la darea in circulaţie (5/1) 1 5 

13. Necesita execuţia si întreţinerea atenta rosturilor transversale nu/da (5/1) 1 5 

14. Poate prelua creşterii de trafic prin creşteri de capacitate portanta 
uşor/greu (5/1) 

1 5 

15. Execuţia poate fi etapizată da/nu(5/1) 1 5 

16. Riscuri de execuţie 5/1 2 5 

17. Corecţiile in execuţie se fac uşor/ greu (5/1) 1 5 

18. Confortul la rulare (lipsa rosturi transversale) mare/mic (5/1) 1 5 

19. Execuţie facila pe sectoare cu elemente geometrice (raze mici, supralărgiri 
foarte mari da/nu (5/1) 

1 5 
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20. Creşterea rugozităţii prin aplicarea de tratamente bituminoase se poate 
face da/nu (5/1) 

2 5 

21. Cheltuieli de întreţinere pe perioada de analiza (30 ani) mici/mari (5/1) 5 2 

22. Uşurinţa in realizarea reabilitărilor succesive da/nu (5/1) 1 4 

 TOTAL 61 83 

 

S-au acordat puncte de la 1 la 5, unde 1 reprezinta situatia cea mai precara, iar 5 situatia cea 

mai favorabila. 

Fata de punctajul maxim – minim(125 – 25) structura rutiera elastca se califica avand 83 

puncte fata de structura rutiera rigida ce a obtinut 61 puncte.  

Analiza multicriteriala a variantelor de alcatuire a comparat avantajele si dezavantajele 

imbracamintiloe asfaltice si din beton de ciment.  

      Se recomanda scenariu 1 – Imbracaminti asfaltice ca fiind scenariu optim, corespunzator si 

care este conform expertizei tehnice efectuate. 

      Scenariu are  o serie de avantaje: 

 costuri de realizare mici 

 grosimea structurii asfaltice poate fi etapizata 

 capacitatea portanta poate creste progresiv prin investitii etapizate 

 greselile de executie pot fi corectate usor 

 prezinta confort la rulare prin lipsa rosturilor 

 se pot realiza si pe trasee ce contin raze mici, respectiv supralargiri, fara a necesita rosturi intre 

calea curenta si calea in curba 

 durata de executie mica 

 cheltuieli mici de intretinere 

 riscuri mult mai mici de deteriorare sub influenta factorilor de mediu  

 posibilitatea redarii in circuit natural fara riscul poluarii mediului 
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 cheltuieli de organizare de santier mici, nefiind nevoie de baze de productie si depozite de 

agregate, de ocupare de terenuri suplimentare 

 emisii de noxe si praf mult mai reduse. 

 

6.3. Principalii indicatori tehnico-economici aferenţi investiţiei: 

a) indicatori maximali, respectiv valoarea totală a obiectivului de investiţii, exprimată în lei, cu TVA 

şi, respectiv, fără TVA, din care construcţii-montaj (C+M), în conformitate cu devizul general; 

 

valoarea totala (incl TVA) = 
         
5,281,213.18 
  

lei;    echivalent =  1,077,952.60 euro 

din care C + M = 4,813,924.41 lei;    echivalent =  982,573.92 euro 

 

valoarea investitiei s-a calculat in preturi  15.02.2023, 1 euro = 4,8993 lei 

 

b) indicatori minimali, respectiv indicatori de performanţă - elemente fizice/capacităţi fizice care să 

indice atingerea ţintei obiectivului de investiţii - şi, după caz, calitativi, în conformitate cu 

standardele, normativele şi reglementările tehnice în vigoare; 

Indicatori fizici 

Obiect nr. 1 – Strada Tudor Vladimirescu L  = 2,275.00 m 

Obiect nr. 2 – Strada Viorelelor L  = 540.00 m 

Obiect nr. 3 – Strada Zavoiului L  = 140.00 m 

Obiect nr. 4 – Strada Colinei L  = 805.00 m 

Lungime  totala strazi  = 3,760.00 m 

Suprafata totala strazi =  27,000.00 mp 

Indicatori economici 

Indicatorii economici ai proiectului care pot fi estimati sunt: 

- costuri de operare a autovehiculelor 
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- costul privind timpul de operare  

- indicatorul IRI. 

In urma implementarii proiectului indicatorul IRI va avea valoarea de 2. 

Timpul de calatorie se va reduce semnificativ, cu 30%.  

Costurile de operare a autovehiculelor se vor reduce de asemenea semnificativ cu peste 50% fata de 

situatia „fara proiect”. 

Capacitati valorice 
 

investitia de baza (exclusiv TVA) 4,442,029.28 lei;    echivalent =  906,666.11 euro 

 

c) indicatori financiari, socio - economici, de impact, de rezultat/operare, stabiliţi în funcţie de 

specificul şi ţinta fiecărui obiectiv de investiţii; 

Indicator al proiectului Valoare rezultată Concluzie 

ÎN ECONOMIE ŞI SOCIETATE 

Rata internă de rentabilitate 

economică (RIRE) 
6,89% 

> 5% proiectul este oportun din punct 

de vedere economico-social (aduce 

beneficii economico-sociale) 

Valoarea actualizată netă 

economică (VNAE) 
2.934.195 

> 0 (valoare pozitivă)  societatea are 

nevoie de proiect prin beneficiile aduse 

(proiectul MERITĂ intervenţie 

financiară) 

Raportul beneficiu/cost 

economic(Rb/c_E) 
1,284 

> 1 (valoare supraunitară) beneficiile 

totale depăşesc costurile proiectului 

(proiectul MERITĂ intervenţie 

financiară) 
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d) durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii, exprimată în luni. 

Lucrari 

Realizare investitie  

Luni 

1…3 4 5 6 

PT şi DE  obt. Avizelor, Verificarea tehnica  şi AC, pregatire 
licitatie 

    

 Lucrarilor de constr. +inst.     

Asistenta tehnica     

Comisioane, taxe si cote legale     

Lucrari diverse  şi neprevazute     

 

6.4. Prezentarea modului în care se asigură conformarea cu reglementările specifice funcţiunii 

preconizate din punctul de vedere al asigurării tuturor cerinţelor fundamentale aplicabile 

construcţiei, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice 

Caracteristicile tehnice minime pentru reteaua de cai rutiere trebuie sa asigure utilizatorilor un 

nivel ridicat, uniform si continuu al serviciilor, confortului si sigurantei rutiere. La intocmirea studiului 

s-a acordat prioritate aspectelor privind imbunatatirea calitatii infrastructurii din punct de vedere al 

sigurantei, securitatii si eficientei, al rezistentei in fata dezastrelor, al performantelor de mediu, al 

accesibilitatii pentru toti utilizatorii, al calitatii serviciilor si al continuitatii fluxurilor de trafic. 

 Studiul a fost intocmint conform HG 907 din 29.11.2016 – Hotarare privind etapele de 

elaborare si continutul cadru al documentatiilor tehnico – economice aferente 

obiectivelor/proiectelor de investitii din fonduri publice.  

La întocmirea prezentei documentatii s-a avut in vedere respectarea reglementarilor tehnice în 

vigoare, cum sunt: 

- Legea 10/1995 privind calitatea în constructii cu modificarile si completarile ulterioare. 

- Ordonanta de urgenta nr. 195/2005 privind protectia mediului; 

- Ordinul 536/1997 al Ministerului Sanatatii actualizat pâna la data de 30 aprilie 2008; 

- Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 cu privire la regimul juridic al drumurilor, cu modificarile si 

completarile ulterioare; 

- SR 4032/1-2001: Lucrari de drumuri. Terminologie; 

- STAS 2914-84 : Lucrari de drumuri. Terasamente. Conditii tehnice generale de calitate. 

- STAS 2900-89: Lucrari de drumuri. Latimea drumurilor. 
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- SR EN 13242+A1:2008: Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru utilizare în 

inginerie civila si în constructii de drumuri; 

- SR EN 13285:2011: Amestecuri de agregate nelegate. Specificatii. 

- SR EN 12620+A1:2008: Agregate pentru beton; 

- STAS 6400-84 : Lucrari de drumuri. Straturi de baza si de fundatie. Conditii tehnice generale de 

calitate. 

- AND 605/2014– Normativ mixturi asfaltice executate la cald. Conditii tehnice privind 

proiectarea, prepararea si punerea in opera. 

- SR EN 13108-1:2006/C91:2014 si SR EN 13180-1:2016 - Mixturi asfaltice. Specificatii pentru 

materiale. Partea 1: Betoane asfaltice. 

- Seria de standarde SR EN 12697 - Mixturi asfaltice. Metode de încercare pentru mixture 

asfaltice preparate la cald; 

- STAS 10796/2-79 : Lucrari de drumuri. Constructii anexe pentru colectarea si evacuarea apelor, 

rigole, santuri si casiuri. 

- SR 1848-1:2011 - Semnalizare rutiera. Indicatoare si mijloace de semnalizare rutiera. 

Clasificare, simboluri si amplasare. 

- SR 1848-7:2004 – Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere. 

- NE 012-1:2007 – Normativ pentru producerea betonului si executarea lucrarilor din beton, 

beton armat si beton precomprimat. 

Materialele folosite, precum şi tehnologia de lucru utilizate, nu duc la afectarea mediului şi nu 

produce perturbari în zonele limitrofe drumului; 

6.5. Nominalizarea surselor de finanţare a investiţiei publice, ca urmare a analizei financiare şi 

economice: fonduri proprii, credite bancare, alocaţii de la bugetul de stat/bugetul local, credite 

externe garantate sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse legal 

constituite 

Responsabila cu implementarea proiectului este Orasul Baile Olanesti, JUDETUL VALCEA. 

Sursele de finantare a investitiei se constituie in conformitate cu legile in vigoare si consta in fonduri 

externe nerambursabile, fonduri proprii, credite bancare, fonduri de la  bugetul de stat/bugetul local, 
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credite externe  garantate sau contractate de stat,  fonduri externe nerambursabile si alte surse legal 

constituite . 

7. Urbanism, acorduri şi avize conforme 

Avize si acorduri de principiu: 

- Certificat de urbanism  

- Avize conform C.U.  

B. PIESE DESENATE 

1. Plan de incadrare in zona  

2. Planuri de situatie  

3. Profile transversal tip  

C. ANEXE: 

1. Studiu topografic, vizat de către Oficiul de Cadastru şi Publicitate Imobiliară 

2. Studiu geotehnic; 

3. Expertiza tehnica; 

 
 
                                                Proiectant, 

S.C. CONS DRUM S.R.L. 
                                                 Administrator, 

Sef proiect – ing. Flaminzeanu Sorin 
     (numele, funcţia şi semnătura persoanei autorizate) 

 
 
 

 

 

 



Profil transversal TIP I

scara   1:50

- Geocompozit antifisura 50/50 kN

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

Trotuar pavele prefabricate existent - se pastreaza

Bordura Mare 20x25 (cm) existenta - se pastreaza

7.00-8.00

- Frezare 1 - 4 (cm)/reprofilare beton asfaltic existent

se aplica: Tr.1 km 0+750 - km 1+250  L=500m

- Reparatii locale, preluari denivelari MAS16

2019010

- 6 cm - Pavele autoblocante

- 4 cm - Strat de nisip

- 10 cm - Strat de beton C16/20, conf. NE 012/2007

- 10 cm - Fundatie din balast, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 20 x 10 cm

- Geocompozit antifisura 50/50 kN

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

7.00-8.00

- Reparatii locale, preluari denivelari MAS16

1.00%

20100 -19010

 SE APLICA: km 1+075 - km 1+125

Profil transversal TIP II

scara   1:50

STR. TUDOR VLADIMIRESCU

se aplica: Tr.2 km 2+025 - km 3+800  L=1775m

1.00%

20 100-190 10

- bordura prefabricata din beton 20 x 25 cm

- fundatie din beton C16/20 30 x 15 cm

 SE APLICA: km 0+960 - km 1+240

- 6 cm - Pavele autoblocante

- 4 cm - Strat de nisip

- 10 cm - Strat de beton C16/20, conf. NE 012/2007

- 10 cm - Fundatie din balast, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

 SE APLICA: km 2+210 - km 2+460

 km 2+600 - km 3+300

- bordura prefabricata din beton 20 x 25 cm

- fundatie din beton C16/20 30 x 15 cm

 SE APLICA: km 2+300 - km 2+460

                     km 2+600 - km 3+300

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 200 x 10 cm

 TROTUAR CU LATIME VARIABILA TROTUAR CU LATIME VARIABILA  PARTE CAROSABILA

 TROTUAR EXISTENT

 TROTUAR  PARTE CAROSABILA

1.00%

- 6 cm - Pavele autoblocante

- 4 cm - Strat de nisip

- 10 cm - Strat de beton C16/20, conf. NE 012/2007

- 10 cm - Fundatie din balast, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 20 x 10 cm

 SE APLICA: km 2+380 - km 2+460

km 2+980 - km 3+300

- bordura prefabricata din beton 20 x 25 cm

- fundatie din beton C16/20 30 x 15 cm

 SE APLICA: km 2+210 - km 2+460

                     km 2+650 - km 2+950

                     km 2+970 - km 3+300

Parapet metalic de protectie tip N2

amplasat pe fundatii izolate beton C16/20

SE APLICA: km 2+250 - km 2+560

Parapet metalic de protectie tip N2

amplasat pe fundatii izolate beton C16/20

SE APLICA: km 2+360 - km 2+470

km 2+540 - km 2+770

km 2+900 - km 2+950

2.50%

2.50%

2.50%

2.50%

- Frezare 1 - 4 (cm)/reprofilare beton asfaltic existent

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C
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se aplica: km 0+000 - km 0+215  L=215m

km 0+255 - km 0+540  L=285m

- 6 cm pavele autoblocante din beton

- 5-7cm nisip

- 10 cm copletari cu beton C16/20

Rigola cu sectiune betonata C16/20

cu placuta carosabila (detaliul A)

Profil transversal TIP I

scara   1:50

STR. VIORELELOR

- Geocompozit antifisura 50/50 kN

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

- Reparatii locale, preluari denivelari BAPC 16

variabil 6.0020 20 variabil 10

 TROTUAR CU LATIME VARIABILASPATIU VERDE CU LATIME VARIABILA

 PARTE CAROSABILA

 SE APLICA: km 0+010 - km 0+185

 km 0+200 - km 0+250

km 0+330 - km 0+530

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 200 x 10 cm

- bordura prefabricata din beton 20 x 25 cm

- fundatie din beton C16/20 30 x 15 cm

Profil transversal TIP II

scara   1:50

STR. VIORELELOR

se aplica: km 0+215 - km 0+255  L=40m

- Geocompozit antifisura 50/50 kN

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

- Reparatii locale, preluari denivelari MAS16

6.00 20 variabil 10

 TROTUAR CU LATIME VARIABILA

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 200 x 10 cm

88

2.50%

2.50%

2.50%

2.50%

1.00%

1.00%

- 6 cm pavele autoblocante din beton

- 5-7cm nisip

- 10 cm copletari cu beton C16/20

- Frezare 1 - 4 (cm)/reprofilare beton asfaltic existent

- Frezare 1 - 4 (cm)/reprofilare beton asfaltic existent

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C

PTT 02
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Profil transversal TIP I

scara   1:50

STR. ZAVOIULUI

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

- 6 cm - Strat de baza din BADPC 22.4, conf. AND605/2016

- 15 cm - Fundatie din piatra sparta, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

- 30 cm - Fundatie din balast, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

- 6 cm - Pavele autoblocante

- 4 cm - Strat de nisip

- 10 cm - Strat de beton C16/20, conf. NE 012/2007

- 10 cm - Fundatie din balast, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

- Geocompozit antifisura 50/50 kN

- 4 cm - Strat de uzura din MAS 16, conf. AND605/2016

- 6 cm - Strat de baza din BADPC 22.4, conf. AND605/2016

- 10 cm - Fundatie din piatra sparta, conf. SR EN 13242+A1, STAS 6400/84

se aplica:  km 0+000 - km 0+140  L=140m

1.00 4.00 1.00

10 150 20 6.00 1015020

 TROTUAR  PARTE CAROSABILA  TROTUAR

- bordura prefabricata din beton 20 x 25 cm

- fundatie din beton C16/20 30 x 15 cm

- bordura prefabricata din beton 10 x 15 cm

- fundatie din beton C16/20 200 x 10 cm

2.50%

2.50%

1.00%

1.00%

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C
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2.5%

10 cm beton C20/25 conf. NE 012-2010

 5-7cm strat de nisip

SANT BETONAT

1

:

1

2

:

3

1

:

1

2

:

3

Profil transversal TIP I

scara   1:50

SANTURI BETONATE L=559m

STR. COLINEI

10 30 30 45 10 1030304510PARTE CAROSABILA EXSITENTA

 SE APLICA: km 0+000 - km 0+257

km 0+278 - km 0+340

10 cm beton C20/25 conf. NE 012-2010

 5-7cm strat de nisip

SANT BETONAT

 SE APLICA: km 0+000 - km 0+125

km 0+440 - km 0+475

km 0+540 - km 0+600

km 0+785 - km 0+805

3
0

10454030

RIGOLA RANFORSATA

 beton C20/25 conf. NE 012-2010 armat cu plasa sudata

Ø8 100x100

 5-7cm strat de nisip

C20/25

1
5
0

130

7
8

1

5

2.50%

PARTE CAROSABILA EXSITENTA

Profil transversal TIP II

scara   1:50

RIGOLE RANFORSATE L=25m

STR. COLINEI

 SE APLICA: km 0+268 - km 0+278

km 0+505 - km 0+520

60

2.50%

PARTE CAROSABILA EXSITENTA

Profil transversal TIP III

scara   1:50

RIGOLE CAROSABILA

ACOSTAMT L=90m

STR. COLINEI

 RIGOLA CAROSABILA ACOSTAMENT beton C20/25

 conf. NE 012-2010

 5-7cm strat de nisip

 SE APLICA: km 0+340 - km 0+430

PARTE CAROSABILA EXSITENTA

DOMENIU DE VERIFICARE: A4, B2, D
CATEGORIA DE IMPORTANTA: C
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