MEMORIU TEHNIC

I. DATE GENERALE

1.1 Denumirea obiectivului de investitii

REABILITARE SISTEM RUTIER STRADA SERGENT CRISAN STEFAN
1.2 Amplasamentul lucrarii 
Ţara:

România

Regiunea:
București - Ilfov


Localitatea:
București

Sector:
6


Obiectivul de investitie se afla amplasat in Romania, judetul Bucuresti, sector 6. 
Municipiul Bucureşti are o suprafaţă de 228 km pătraţi (0.8 % din suprafaţa României), din care suprafaţa construită este de 70%.

Oraşul este aşezat la 44°24'49" latitudine nordică (ca şi Belgradul, Geneva, Bordeaux, Minneapolis) şi 26°05'48" longitudine estică (ca şi Helsinki sau Johannesburg), în sudul României la o distanţa de 64 km nord de fluviul Dunăre, la 100 km sud de Carpaţii Orientali, şi 250 km vest de Marea Neagră.

Bucureştiul este situat în Câmpia Română, având o altitudine maximă de 96.3 m şi este străbătut de două râuri, Dâmboviţa şi Colentina. Cele două văi formate în jurul râurilor, împart oraşul în cateva zone, sub formă de platouri cu meandre şi terase. Prezenţa a două terase locale (2 - 4 m şi 8 -12 m) de-a lungul celor două văi oferă varietate peisajului din centrul oraşului.

Lunca Dâmboviţei a fost modificată prin lucrări de canalizare.

Caracteristicile geomorfologice ce definesc regiunea sunt rezultatul acţunii de eroziune, transport şi depunere a cursului inferior al râului Dâmboviţa care străbate zona mediană a Bucureştiului pe direcţia aproximativă NV-SE, precum şi a râului Colentina.

Solul din centrul Bucureştiului s-a format şi dezvoltat sub influenţa factorilor naturali şi umani.

În zona oraşului şi a împrejurimilor, defrişarea excesivă din ultimele două secole a Codrului Vlăsiei, a permis extinderea agriculturii pe bogatele soluri brune. În condiţiile bioclimatice actuale ale zonei dintre cele două râuri, solul a devenit argilos. Cea de-a doua categorie de sol este cel aluvionar, format prin erodarea humusului datorită acţiunii apei de suprafaţă.

Din punct de vedere litologic, zona Bucureştiului face parte din tipul de câmpie joasă cu terase, caracterizată prin prezenţa numeroaselor terase desfăşurate de-a lungul râurilor ce o drenează, zonă alcătuită din depozite exclusiv cuaternare reprezentate prin loess şi depozite loessoide.

Deşi este aşezat într-o zonă de climă temperată, Bucureştiul este afectat de masele de aer continental, provenite din zonele învecinate. Curenţii de aer estici dau variaţii excesive de temperatură, de până la 70°C, între verile călduroase şi iernile geroase. 

Estul şi sudul oraşului au toamne lungi şi călduroase, ierni blânde şi primăveri timpurii.

Media anuală a temperaturii în Bucureşti este in jur de 10 - 11°C.

Cea mai înaltă temperatură medie anuală s-a înregistrat în anul 1963, de 13.1° C şi cea mai mică,în anul 1875, de 8.3° C. 

Din observaţiile şi analizele efectuate, rezultă că Bucureştiul are ani alternativi cu temperaturi joase (1973, 1977, 1979) şi ridicate (1976, 1978, 1980).

Cea mai friguroasă lună este ianuarie , cu o medie de - 2.9° C iar cea mai călduroasă este iulie cu o medie de 22.8° C. În general, variaţiile de temperatură dintre noapte şi zi sunt de 34 - 35 ° C, iarna şi de 20 - 30° C, vara.

Cea mai înaltă temperatură, de 41.1° C a fost înregistrată în data de 20 august 1945 şi cea mai joasă temperatură de -30°C, în ianuarie 1888.

Zona centrală având cea mai mare concentrare de cladiri, străzi înguste, largi bulevarde şi câteva zone verzi, are o temperatură medie anuală de 11° C, vânt sub 2 m/s , umiditatea de 3-6 %, mai mică decât în alte zone şi cea mai lungă perioadă de vegetaţie, de 220 zile fără ger, pe an.

Zona mediană care cuprinde vechea zona industrială cu mici făbricuţe, gări (Gara de Nord este cel mai mare nod feroviar), este definită printr-un grad mare de poluare, zile cu ceaţă, ploi abundente, câteva zile însorite, având o temperatură medie anuală sub 11° C şi un volum de precipitaţii de 600 mm pe an.

Noua zonă rezidenţială (Băneasa, Floreasca, Tei, Pantelimon, Balta Albă, Berceni, Drumul Taberei), are o temperatură medie anuală de 10.5° C, cu vânturi puternice uneori , cu un grad scăzut de poluare comparativ cu centrul, un grad de umiditate în jurul valorii de 77%, cu frecvente apariţii ale ceţii şi un volum de precipitaţii sub 550 - 600 mm pe an.

Zona periferică este influenţată de construcţiile joase (1 - 2 nivele) cu suprafeţe verzi şi mari zone industriale; această zonă urbană este în mare măsură expusă vântului, valurilor de căldură şi de frig, dar cu contraste mici, o umiditate ridicată şi aer curat. Volumul precipitaţiilor este sub 500 mm pe an.

Sectorul 6 este al doilea sector ca mărime din cadrul Municipiului Bucureşti. Este străbătut de râul Dâmboviţa, care odinioară se revărsa din matcă, provocând mari inundaţii. Reamenajarea cursului Dâmboviţei, prin ample lucrări hidrotehnice, a dus la captarea apei într-un lac de acumulare, denumit Lacul Morii, cu o suprafaţă de 241.5 hectare. Acest rezervor de apă asigură debitul curat al Dâmboviţei, previne inundaţiile şi totodată reprezintă potenţialul de energie pentru centralele electrice. 

Situat în Vestul Capitalei, cu o suprafaţă de 37 kmp (din totalul de 228 km ai Capitalei), echivalent a 3.690 hectare şi cu o populaţie de peste 360.000 de locuitori, Sectorul 6 se învecinează la nord cu Sectorul 1 (de la Podul Cotroceni şi Calea Plevnei spre Giuleşti), la sud cu Sectorul 5 (de la Palatul Cotroceni spre Drumul Sării şi Bulevardul Ghencea), iar în extremitatea sa vestică cu Judeţul Ilfov.

Principalele cartiere ale sectorului sunt: Drumul Taberei, Militari, Giuleşti şi Crângaşi.


Legătura Sectorului 6 cu celelalte sectoare ale capitalei se face prin următoarele artere principale: Splaiul Indepedenţei, Calea Crângaşi, Bulevardul Timişoara şi Bulevardul Ghencea. De asemenea, Bulevardul Uverturii face legătura cu comuna Roşu, iar Bulevardul Iuliu Maniu se prelungeşte cu autostrada Bucureşti-Piteşti (E70).
Strada Sergent Crisan Stefan se află în sectorul 6 al Municipiului Bucureşti şi este delimitata in cadrul retelei de strazi zonale de intersectia cu strada Alexandru Ivasiuc, strada Muntii Apuseni si intersectia Soseaua Ciurel cu strada General Petre Popovat.

La ora actuala strada nu asigura conditii optime pentru desfasurarea traficului. 

Lucrarile executate cu prilejul interventiei la retele de apa canal si/sau gaze naturale au condus la aparatia unor degradari insemnate in zona partii carosabile.Aceste defectiuni sunt localizate in special pe zona afectata de reparatiile la partea carosabila dupa realizarea interventiilor. 

Strada Sergent Crisan Stefan are o functionalitate de artera colectoare in conformitate cu ,,Ordinul nr.49 din 27 ianuarie 1998 pentru aprobarea Normelor tehniceprivind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile urbane’’.

Avand in vedere acest aspect, conform ordinului amintit, strada se incadreaza in strada de categoria III şi trebuie sa:

· asigure prin elementele geometrice in plan, profil longitudinal si transversal o viteza de proiectare de 40-50 de km/h şi numai in situatii special de teren accidentat 25 km/h;

· asigure un numar de 2 benzi de circulatie, cate una pe sens;

· benzile de circulatie sa fie prevazute cu o latime minima de 3 m.

La ora actuala strada nu indeplineste in totalitate conditiile enumerate mai sus, deoarece starea de degradare existenta la nivelul partii carosabile conduce la viteze de deplasare reduse. Starea de degradare existenta sugereaza prezenta unui sistem rutier cu durata de viata expirata.
1.3 Titularul investitiei 
Autoritatea contractanta: SECTORUL 6 AL MUNICIPIULUI BUCUREȘTI, str. Plevnei nr. 147-149, sector 6, tel./fax : 021.529.89.19 / 021.529.84.64.

E-mail: prim6@primarie6.ro
1.4 Beneficiarul investitiei
SECTORUL 6 AL MUNICIPIULUI BUCUREȘTI, str. Plevnei nr. 147-149, sector 6, tel./fax : 021.529.89.19 / 021.529.84.64
1.5 Elaboratorul proiectului
S.C. C&D BEST DESIGN CONCEPT S.R.L., strada Sperantei, nr 65, oras Bragadiru, judetul Ilfov, tel/fax : 021.647.37.91

E-mail: cdbestdesignconcept@yahoo.ro
1.6 Faza de proiectare
Studiu de fezabilitate

II. INFORMATII GENERALE PRIVIND PROIECTUL
2.1. SITUATIA ACTUALA SI INFORMATII DESPRE ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA PROIECTULUI
2.1.1. AMPLASAMENTUL
România are o reţea de infrastructură, inclusiv rutieră (în limitele stării de viabilitate), care asigură realizarea conectării tuturor localităţilor la reţeaua naţională de transport şi la sistemele internaţionale de transport. 

Integrarea infrastructurii româneşti în reţelele europene de transport are în vedere promovarea interconectării şi interoperativităţii reţelelor existente prin concentrarea atenţiei asupra unor "artere de infrastructuri specifice" care străbat zone geografice şi leagă principale centre economice şi sociale. 

Construcţia şi modernizarea reţelelor de infrastructură contribuie la integrarea graduală a regiunii şi respectiv a ţării în familia ţărilor continentului european şi pune în valoare resursele economice şi turistice, reţelele de infrastructuri devenind astfel adevărate „artere hrănitoare” ale pieţei economice şi sociale. 

Prin dezvoltarea infrastructurii de transport rutier în zona administrativ-teritorială a Municipiului Bucuresti, Sector 6, se creează premisele unor noi oportunităţi pentru populaţie, agenţii economici şi colectivităţile  locale şi se realizează legături eficiente între centrul administrativ municipal  şi regiunile periferice, dar şi interconectabilitatea axelor de transport. 

Proiectul concură la atingerea obiectivelor de dezvoltare a transportului prin modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii rutiere, prin realizarea unei căi de comunicaţie rapide interaxe. 
2.1.2. TOPOGRAFIA
Studiile de teren, topografice, pe baza carora s-a intocmit Studiul de fezabilitate au fost folosite si la intocmirea prezentei documentatii.

Reteaua de sprijin folosita la intocmirea studiilor topografice face parte din Sistemul de coordonate STEREO 70, iar cotele de nivel au fost calculate pe baza retelei de nivelment de stat.

 Studiul respectiv a fost facut pentru strada precizata de beneficiar si a fost concretizat in plan de situatie si in profil longitudinal, cu precizarea ca in planul de situatie sunt redate detalii importante, cum ar fi: limitele de proprietati, marginile trotuarelor, parcarile existente, stalpii retelelor electrice, etc.

2.1.3. STUDIUL GEOTEHNIC 
Studiul geotehnic a fost intocmit in cadrul studiului de fezabilitate si prezinta :

- stratificatia terenului din amplasament si conditiile geotehnice ;

- nivelul panzei freatice ;

- conditiile de fundare.

Din punct de vedere geomorfologic zona Bucurestiului este amplasata in subcompetenta Campului Cotroceni, parte a subunitatii Campioei Bucurestiului, ambele facand parte din Campia Vlasiei.
Din punct de vedere hidrografic zona este tributara raului Dambovita.

Din punct de vedere seismologic, conform Normativului P100-1/2006 si a modificarilor ulterioare si SR 11100 amplasamentul este in macrozona seismica de calcul 81 (E) si are perioada de colt Tc=1,6 sec. Adancimea maxima de inghet a zonei este de 80-90cm, conform STAS 6054-77.

Caracteristicile fizico-mecanice asa cum rezulta din determinarile de laborator pe probele prelevate din foraje sunt :

· d.p.d.v. granulometric: prafuri argiloase, nisipuri argiloase, argile prafoase
· dupa indice de plasticitate: -21% < Ip < -35%
· dupa indice de consistenta: Ic = 0.25>0.99
· dupa grad de umiditate: Sr>0.90
· dupa umflarea libera: UL=0.70

· dupa humusul solubil in alcalii: categoria 1-2 si 2-5

· dupa calitatea ca material: categoria pamanturi mediocre 4b
2.1.4. TRASEUL IN PLAN 
Din punct de vedere al traseului in plan, elementele geometrice ale strazii Sergent Crisan Stefan corespund categoriei din care face parte aceasta, a III-a si a caracteristicilor de relief in lungul careia se desfasoara. 

Strada are o lungime de 264m cu parte carosabila cuprinsa intre 6.00m-13.50m latime, cu doua benzi de circulatie, doua trotuare minim 1.50m latime si sunt delimitate de partea carosabila, cu borduri din beton degradate in cea mai mare parte. 

Circulatia rutiera se face in ambele sensuri. 

Traseul in plan prezinta elemente geometrice specifice zonelor urbane, sub forma unor  aliniamente lungi. 

In conformitate cu STAS 10144/3-91 “Strazi – ELEMENTE GEOMETRICE – Prescriptii de proiectare,  valoarea vitezei de baza pentru categoria strazii III, in care se incadreaza si strada analizata este de V = 40-50 km/h.
2.1.5. PROFIL LONGITUDINAL 
In profil longitudinal linia rosie nu este sistematizata si urmareste panta naturala a terenului prezentand multe neregularitati. 

Strada se înscrie in relieful zonei prezentand declivitati mici, sub 0.2%.
2.1.6. PROFIL TRANSVERSAL 
In profil transversal partea carosabila a strazii este sistematizata avand latimea de 6.00-13.50m cu sistem rutier modernizat.

Circulatia se desfasoara in dublu sens pe o parte carosabila care include 2 benzi de circulatie cate una pe sens.

Sistemul rutier al arterei este alcatuit dintr-un covor asfaltic in stare degradata, de tipul: cedari ale structurii rutiere, crapaturi, fisuri longitudinale, fagase, etc. Existând si zone cu imbracaminte din beton de ciment.

Aceasta structura rutiera existenta are o vechime destul de mare si a suferit în timp degradari importante care au necesitat intervenţii ulterioare. Aceste intervenţii au constat în acoperirea asfaltului si betonului de ciment cu straturi asfaltice in grosime variabila pe anumite tronsoane. 

Strada prezinta trotuare amenajate stanga, dreapta fata de partea carosabila. 

Latimea trotuarelor este de minim 1.50m. Trotuarul are in prezent ca suprafata circulabila imbracaminti de asfalt si beton care a suferit in timp deformari si tasari uniforme (datorita uzurii, cat si depasirii duratei de serviciu). Imbracamintea trotuarelor prezinta degradari pe mai putin de 20% din suprafata. 

Bordurile de la marginea partii carosabile prezinta degradari accentuate.

In zona partii carosabile se observa prezenta utilitatilor de tip canalizare si gaze naturale.

Sunt realizate amenajari ale acceselor in proprietati. Acestea numai corespund sub aspectul bordurilor degradate si al imbracamintii sistemului rutier si al trotuarelor degradate din zona accesului.
 2.1.7. SISTEM RUTIER EXISTENT 
Alcatuirea sistemului rutier de pe strada Sergent Crisan Stefan este conform studiului geotehnic, dupa cum urmeaza: 

· 11-17cm asfalt;

· 17-25cm beton;

· 148-242cm umplutura din nisi si praf argilos;

· 30-110cm praf argilos.
2.1.8. SCURGEREA APELOR 
Pe strada Sergent Crisan Stefan scurgerea apelor este asigurata prin guri de scurgere pentru apele pluviale si canalizare pluviala. La nivelul acestor guri de scurgere se inregistreaza unele probleme de asigurare a scurgerii apelor datorita defectiunilor regasite la nivelul partii carosabile.

Deasemnea pentru unele guri de scurgere se remarca o pozitionare necorespunzatoare fata de partea carosabila, pozitionare cu implicatii negative asupra securitatii rutiere.
2.1.9. INTERSECTII CU STRAZILE LATERALE.SEMNALIZARE ORIZONTALA SI VERTICALA 
Strada Sergent Crisan Stefan se intersecteaza cu doua strazi secundare ce deservesc la rindul lor mai multe alei de incinta. 

In prezent semnalizarea rutiera lipseste, urmand ca atit in plan orizontal si vertical aceasta sa fie reglementata printr-un capitol din actualul proiect, conform legislatiei in vigoare.
2.1.10. DOTARE EDILITARA 
Strada are urmatoarea dotare edilitara: 

· conducta de apa, CU BRANSAMENTE;

· canalizare, CU RACORDURI;

· conducta de gaze; 

· iluminat electric cu fir aerian pe stalpii de beton;

Planul de situatie cu situatia proiectata se va citi impreuna cu planul coordonator. 

In planul coordonator se vor indica toate traseele retelelor edilitare de care constructorul va trebui sa tina seama.

La inceperea lucrarilor, se vor face sondaje pentru stabilirea exacta a traseului retelelor edilitare indicate in planul coordonator si confirmate de reprezentantii intreprinderilor edilitare pe baza de proces verbal. 

Modernizarea, inclusiv executarea bransamentelor de apa si a racordurilor de canalizare pana la limitele de proprietate ale imobilelor urmand a se face de proprietarii care beneficiaza de aceste utilitati prin obtinerea autorizatiei de constructie de la Primaria Sectorului 6 si a incheierii unui contract cu regiile respective.
2.1.11. ENTITATEA RESPONSABILA CU IMPLEMENTAREA PROIECTULUI
Entitatea responsabila cu implementarea proiectului este SECTORUL 6 AL MUNICIPIULUI BUCUREȘTI.

Adresa entitatii responsabile cu implementarea proiectului estestr. Plevnei nr. 147-149, sector 6, tel./fax: 021.529.89.19 / 021.529.84.64;

2.2. DESCRIEREA INVESTITIEI

A.
Concluziile studiului de prefezabilitate sau ale planului detaliat de investitii pe termen lung privind situatia actuala, necesitatea si oportunitatea promovarii investitiei, precum si scenariul tehnico-economic selectat

Integrarea infrastructurii româneşti în reţelele europene de transport are în vedere promovarea interconectării şi interoperativităţii reţelelor existente prin concentrarea atenţiei asupra unor "artere de infrastructuri specifice" care străbat zone geografice şi leagă principale centre economice şi sociale. 

Construcţia şi modernizarea reţelelor de infrastructură contribuie la integrarea graduală a regiunii şi respectiv a ţării în familia ţărilor continentului european şi pune în valoare resursele economice şi turistice, reţelele de infrastructuri devenind astfel adevărate „artere hrănitoare” ale pieţei economice şi sociale. 

Necesitatea acestui proiect a apărut datorită schimburilor cu functiuni economice si sociale din zonele aferente tramei stradale, care are ca şi caracteristici realizarea regenerarii urbane in zona studiata, precum şi conectarea întregii zone abordate la reţeaua de drumuri nationale si europene. De aceea, implementarea proiectului va genera şi dezvoltarea socio-economică a zonei avute in vedere.  În prezent, traficul pe aceste artere se desfăşoară cu cheltuieli destul de mari, pe strazi  cu   benzi de circulaţie insuficiente cu îmbrăcamintea degradată şi capacitate de circulaţie redusă, care nu corespund traficului actual şi de perspectivă, cu implicaţii directe asupra siguranţei circulaţiei. 

De asemenea, modernizarea şi reabilitarea drumurilor va determina şi o reducere a cheltuielilor de transport.

Prezenta documentaţie tehnico-economică tratează modul de îmbunătăţire a infrastructurii din cadrul zonei din Sectorul 6 al Municipiului București, supusă investiției, precum şi la unităţile de stat sau private care îşi desfăşoară activitatea în această zonă.

Venind în întâmpinarea celor de mai sus, prezentul proiect oferă un răspuns printr-o investiţie care să fie la standarde europene privind calitatea, mentenanţa, siguranţa circulaţiei, confortul acesteia.

Lucrările urmăresc respectarea următoarelor condiţii:

-
aducerea sistemului rutier la parametrii tehnici corespunzători categoriei de drum, asigurându-se condiţii mai bune de transport, deci o îmbunătăţire a  siguranţei în circulaţia auto, în raport cu situaţia existentă;

-
realizarea unui profil transversal cu elemente geometrice care să se încadreze în prevederile legale (menţionate în detaliile din planşele aferente profilului transversal tip);

-
asigurarea scurgerii apelor pluviale în colectorul pluvial, în condiţii cât mai bune (cu protejarea infrastructurii sistemului rutier).

Având în vedere faptul că în prezent strada Pictor Octav Bancila o îmbrăcăminte degradată şi o capacitate de circulaţie redusă care nu corespunde traficului actual şi al celui de perspectivă, cu implicaţii directe asupra siguranţei si vitezei circulaţiei,  investiţia propusă prin proiect urmăreşte:

-
stoparea degradării infrastructurii şi menţinerea în exploatare a sistemului de transport; 

-
aducerea în parametrii de funcţionare şi valorificare a capacităţilor existente prin repararea şi modernizarea acesteia; 

-
înlăturarea sau prevenirea apariţiei restricţiilor de circulaţie şi eliminarea blocajelor şi aglomerărilor; 

-
creşterea capacităţii de transport în vederea asigurării interconectării şi interoperabilităţii între rute şi moduri de transport; 

-
promovarea tehnologiilor de transport ecologice; 

-
menţinerea în reţeaua de infrastructură municipală.

-
ridicarea sistemului de transport la standardele tehnice şi la nivelul de servicii corespunzătoare cererii preconizate;

-
facilitarea şi ameliorarea conexiunilor între reţelele stradale;

-
dezvoltarea economică şi ecoturistică a unor capacităţi în zone adiacente zonei cu implicaţii asupra dezvoltării economice a întregii parti a orasului.

-
marirea vitezei de circulatie.

Din analiza stării tehnice a străzii, se constată că în prezent, datorită degradărilor multiple existente, se produc:

-
nivele de poluare ridicată prin parcurgerea drumului degradat cu viteze reduse;

-
creşte consumul de carburanţi în timp.

Prin reabilitarea strazii Sergent Crisan Stefan se vor elimina inconvenientele menţionate mai sus.

Arterele modernizate atrag trafic, măresc viteza de circulaţie şi fluidizează traficul.

B.
Scenariile tehnico-economice  prin care obiectivele proiectului de investitii pot fi atinse

b.1. Scenarii propuse


Obiectivul principal al prezentului studiu de fezabilitate il reprezinta imbunatatirea conditiilor de viata a locuitorilor din Sectorul 6 al Municipiului Bucureşti prin reabilitarea si modernizarea străzii Dealului.

Obiectivele specifice ale  studiului de fezabilitate sunt:


•
Dezvoltarea economica a Sectorului 6 al Municipiului Bucureşti;


•
Imbunatatirea conditiilor social – economice si de mediu in Sectorul 6 al Municipiului Bucureşti;


•
Imbunatatirea conditiilor de viata a locuitorilor din zona; 


•
Asigurarea infrastructurii necesare dezvoltarii economiei locale;


•
Creerea de oportunitati de ocupare a fortei de munca din zona;


•
Crearea de noi locuri de munca pentru someri, persoane cu venituri mici si grupuri defavorizate: rromi, tineri care au parasit institutiile de ocrotire, femei care se reintorc in piata muncii, someri cu varsata peste 45 de ani, familii monoparentale, tineri care au abandonat scoala fara sa obtina calificare de baza;


•
Asigurarea mobilitatii fortei de munca, in vederea reducerii somajului si valorificarii potentialului existent in zona;


•
Imbunatatirea calitatii mediului din zona de implementare a proiectului (reducerea nivelului de zgomot, creand astfel un beneficiu fonic).


•
Cresterea sperantei de viata datorita facilitatiilor mai bune pentru sanatate si a reducerii poluarii;


•
Economii la nivelul bugetelor de familie pentru beneficiarii directi si indirecti ai proiectului;


•
Cresterea veniturilor colectate la bugetul local prin incasarea de venituri suplimentare la nivelul operatorului de apa – canal;


•
Reducerea nivelului de expunere la poluarea aerului si sonora a oamenilor din zona.

Aceste obiective pot fi atinse prin:


•
inlocuirea integrala a sistemului rutier existent cu sistem rutier nou pe strada supusă investiţiei;


•
lucrari de sigurantă a circulatiei;


•
asigurarea scurgerii apelor;


•
ridicarea  gurilor de canal, rasuflatorilor de gaze si a caminelor de vizitare la noile cote proiectate.

Consideram ca rezolvarea disfunctionalitatilor din zona ce face obiectul prezentului proiect, din Sectorul 6 al Municipiului Bucureşti, este justificata, deoarece:


•
Asa cum se mentioneaza in PUG si studiile de circulatie, vor duce la o fluidizare a circulatiei din centrul orasului, prin degrevarea de trafic.


•
Prin modernizarea arterelor de legatura se imbunatateste accesul în zona Sectorului 6 al Municipiului Bucureşti, precum si in zona cu obiective sociale(spitale, scoli) si Politie.


•
Prin colectarea si asigurarea scurgerii apelor pluviale se vor reducere costurile de intretinere a structurilor rutiere, datorita faptului ca eliminam zonele de baltire a apelor meteorice si implicit in timpul iernii prin repetarea fenomenului de inghet-dezghet in acele zone se distruge structura drumurilor.


Mentionam faptul că lucrarile propuse prin prezentul proiect nu sunt cuprinse în alte proiecte aflate în derulare în municipiul Bucureşti (evitarea dublei finantari).


Pentru evaluarea tehnico-economica a acestor lucrari de investitie a fost necesara realizarea mai multor studii de teren, ridicari topografice, studii geotehnice, studii de trafic, etc.


Realizarea acestor studii de specialitate a condus la reliefarea si analizarea mai multor posibilitati de executare a lucrarilor de investitii mentionate mai sus.


Pentru cresterea calitatii vietii in zona de acţiune,se propun doua variante ale investitiei. 


Pentru cresterea calitatii vietii in zona studiata se propun doua variante ale investitiei. In continuare prezentam fiecare dintre cele doua scenarii:

Scenariul 1 (varianta alternativa) :

In cazul scenariului 1 analizat se pastraza situatia existenta in starea actuala.

In acest caz se constata urmartoarele disfunctionalitati:

•
Strada nu are o dezvoltare sistematizata, datorita lipsei lucrarilor de intretinere;

•
Sistemul de parcare nu face fata solicitarilor, vehiculele sunt parcate de multe ori pe partea carosabila a strazii, chiar si in zone cu stationare restrictionata prin indicatoare de circulatie;

•
Strada studiata poate fi apreciata ca fiind insuficient amenajata, din punct a starii tehnice a imbracamintii (strada este fara imbracaminte moderna).

•
Pastrarea situatiei existente conduce la mentinerea unor costuri foarte ridicare de operare pentru utilizatori.

Toate aceste disfunctii conduc la o diminuare a capacitatii de circulatie a strazii ce compune reteaua majora de circulatie, facand-o nefunctionala pe multe arii si fara capacitatea de a prelua fluxurile de trafic anual.

Scenariul 2 (varianta adoptata):

a) 
sistem rutier: 

· 4cm mixtura asfaltica stabilizata  (MAS16)

· 6cm beton asfaltic deschis (BAD25)

· frezare

b) trotuare:

· 4cm mixtura asfaltica (BA8)
· Lucrari privind siguranta circulatiei;

· Asigurarea scurgerii apelor;

· Amenajarea intersectiilor de strazi;

· Amenajarea acceselor la proprietati;

· Adaptarea gurilor de canal, rasuflatorilor de gaze si a caminelor de vizitare la noile cote proiectate.



Lucrarile propuse vor fi realizate in conformitate cu prevederile legale privind calitatea in constructii (Legea nr.10/1995 si Legea nr.123/2007).

b.2. Scenariul recomandat de catre elaborator:


Scenariul recomandat de catre elaborator este cel prezentat in scenariul 1 (varianta 1) care se orienteaza pe reabilitarea sistemului rutier pe strada Dealului.
b.3. Avantajele scenariului recomandat


Avand in vedere cele doua variante de investitii propuse: varianta in care se propune pastrarea situatiei existente si cea in care se reabiliteaza infrastructura rutiera de pe strada Sergent Stefan Crisan, a fost realizata o analiza multicriteriala pentru alegerea variantei optime de investitie.


Pentru realizarea comparatiei multicriteriale dintre cele doua alternative au fost avute in vedere mai multe criterii:

1.
Criteriul Financiar (pondere 20%):

2.
Criteriul Economic (pondere 25%):

3.
Criteriul Social (pondere 30%):

4.
Criteriul Tehnic (pondere 25%):


In urma analizei multicriteriale dintre cele doua alternative cea mai buna varianta de investitii este varianta ce presupune reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere, varianta numita „Scenariul adoptat”.
C.
Descrierea constructiva, functionala si tehnologica


Principalele componente ale obiectivului de investitie din prezentul studiu de fezabilitate al reabilitarii sistemului rutier pe strada Sergent Crisan Stefan din Municipiul Bucuresti sunt, reabilitarea si modernizarea arterei rutiere care are o structura nemodernizata la care sunt necesare masuri pentru realizarea unei suprastructuri rutiere noi cu imbracaminte bituminoasa in vederea imbunatatirii conditiilor de circulatie.


Pentru aducerea suprafetei de rulare la un nivel de calitate care sa asigure o circulatie fluenta in conditii de confort si siguranta pentru participantii la trafic se propune realizarea unor lucrari de reparatii locale a infrastructura existenta si de realizare a unei suprastructuri noi, acestea vor avea urmatoarea alcatuire:

· 4cm mixtura asfaltica stabilizata (MAS16)

· 6cm beton asfaltic deschis (BAD25)

Lungimea totala a strazii ce se vor moderniza si reabilita este de 264m.


Structura rutiera noua a fost astfel alcatuita incat sa fie limitate principalele procese de degradare ale complexului rutier si anume:

•
degradarea prin oboseala a straturilor bituminoase si a straturilor de fundatie;

•
deformarea permanenta a pamantului de fundare.


In acest scop, valorile calculate ale deformatiilor specifice si ale tensiunilor pentru structura rutiera au fost comparate cu cele admisibile, stabilite pe baza proprietatilor de comportare a materialelor.


Proprietatile de comportare luate in considerare difera in functie de traficul de calcul si de tipul structurii rutiere.


In urma lucrarilor de drum se prevad noi cote de sistematizare ceea ce impune aducerea la noile cote ale strazii a tuturor capacelor caminelor de vizitare, gratarelor gurilor de scurgere existente.
D. UTILAJE TERASIERE, LIMITARI IN FUNCTIE DE DOTARILE EDILITARE


Inainte de inceperea lucrarilor cetatenii vor fi anuntati prin fluturasi sau verbal de inceperea lucrarilor si vor fi rugati sa elibereze carosabilul de autovehicule si sa-si parcheze masinile in alta parte, mai departe de zona de lucru, pentru a se evita eventuale accidente si pentru a se elibera frontul de lucru.

1.
NU SE VOR folosi utilaje de mare capacitate.

2.
NU SE VOR folosi cilindri compactori vibratori, doar cilindri compactori lis.

3.
Utilajele folosite in lucru vor fi de generatie noua si nepoluante.

4.
Nu se vor folosi in lucru utilaje cu defectiuni care sa pericliteze siguranta cetatenilor.

5.
Lucrarile trebuie sa fie in flux continuu, fara intreruperi si pe termen scurt, pentru reducerea stresului cetatenilor si pentru reducerea pe cat posibil a poluarii.

6.
Depozitarea materialelor folosite in lucru trebuie sa se faca organizat, fara a se obtura accesul cetatenilor la proprietati.

7.
De asemenea, daca utilajele stationeaza pe timp de noapte in zona de lucru acestea vor fi parcate corespunzator, fara a ingradi in nici un fel accesul pompierilor, salvarii etc.

8.
Toate punctele de lucru trebuie sa fie imprejmuite, iluminate pe timp de noapte si semnalizate corespunzator conform Metodologiei MTMI.


Proiectarea obiectivului de investitie se va face astfel încât acesta să realizeze şi să menţină, pe întreaga durată de utilizare, următoarele cerinţe minime esenţiale de calitate (conform Legii nr.10/1995 si Legii nr.123/2007):

•
Rezistenţa şi stabilitatea la sarcini statice, dinamice şi seismice;

•
Securitatea la incendiu

•
Siguranta in exploatare

•
Izolaţii termice, hidrofuge şi pentru economia de energie;

•
Igiena, sănătatea protecţia si refacerea mediului;

•
Protecţia împotriva zgomotului
III. Date tehnice ale investitiei

A.
ZONA SI AMPLASAMENTUL


Orasul este situat în Câmpia Română, având o altitudine maximă de 96.3 m şi este străbătut de două râuri, Dâmboviţa şi Colentina. Cele două văi formate în jurul râurilor, împart oraşul în cateva zone, sub formă de platouri cu meandre şi terase. Prezenţa a două terase locale (2 - 4 m şi 8 -12 m) de-a lungul celor două văi oferă varietate peisajului din centrul oraşului.

Situat în Vestul Capitalei, cu o suprafaţă de 37 kmp (din totalul de 228 km ai Capitalei), echivalent a 3.690 hectare şi cu o populaţie de peste 360.000 de locuitori, Sectorul 6 se învecinează la nord cu Sectorul 1 (de la Podul Cotroceni şi Calea Plevnei spre Giuleşti), la sud cu Sectorul 5 (de la Palatul Cotroceni spre Drumul Sării şi Bulevardul Ghencea), iar în extremitatea sa vestică cu Judeţul Ilfov.

Principalele cartiere ale sectorului sunt: Drumul Taberei, Militari, Giuleşti şi Crângaşi.


Legătura Sectorului 6 cu celelalte sectoare ale capitalei se face prin următoarele artere principale: Splaiul Indepedenţei, Calea Crângaşi, Bulevardul Timişoara şi Bulevardul Ghencea. De asemenea, Bulevardul Uverturii face legătura cu comuna Roşu, iar Bulevardul Iuliu Maniu se prelungeşte cu autostrada Bucureşti-Piteşti (E70).

Strada Sergent Crisan Stefan se află în sectorul 6 al Municipiului Bucureşti şi este delimitata in cadrul retelei de strazi zonale de intersectia cu strada Alexandru Ivasiuc, strada Muntii Apuseni si intersectia Soseaua Ciurel cu strada General Petre Popovat.

Strada incepe de la intersectia cu strada Alexandru Ivasiuc dupa care isi desfasoara traseul pe 264m pana la intersectia Soseaua Ciurel cu strada General Petre Popovat.

La ora actuala strada nu asigura conditii optime pentru desfasurarea traficului. 

Lucrarile executate cu prilejul interventiei la retele de apa-canal si/sau gaze naturale au condus la aparatia unor degradari insemnate in zona partiic arosabile. Aceste defectiuni sunt localizate in special pezona afectata de reparatiile la partea carosabila dupa realizarea interventiilor. 
B.
STATUTUL JURIDIC AL TERENULUI CARE URMEAZA SA FIE OCUPAT

Terenul ce urmează a fi ocupat temporar sau definitiv de obiectivul de investiţii face parte din domeniul public al Municipiului Bucureşti, Sector 6, lucrarile din cadrul investitiei se desfasoara pe domeniul public. Cu alte cuvinte, pentru realizarea investitiei nu sunt necesare ocupari de terenuri, definitive sau temporare, care ar apartine unor persoane sau societati private, sau altor forme de proprietati; terenurile se afla, in exclusivitate, în administrarea juridică a Municipiului Bucureşti, Sector 6. 
C.
SITUATIA OCUPARILOR DEFINITIVE DE TEREN: SUPRAFATA TOTALA, REPREZENTAND TERENURI DIN INTRAVILAN / EXTRAVILAN

Dupa cum s-a mai aratat, investitia se refera la reabilitarea sistemului rutier pe strada Sergent Crisan Stefan. Altfel spus realizarea investitiei se desfasoara pe suprafetele de teren existente: stradă (suprafete carosabile, utilitati subterane si supraterane, etc.), astfel ca, nu este necesara ocuparea definitiva a altor suprafete de terenuri.
D.
CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE CONSTRUCTIILOR DIN CADRUL OBIECTIVULUI DE INVESTITII, SPECIFICE DOMENIULUI DE ACTIVITATE, SI VARIANTELE CONSTRUCTIVE DE REALIZARE A INVESTITIEI, CU RECOMANDAREA VARIANTEI OPTIME PENTRU APROBARE

Lucrarile propuse prin prezentul Studiu de fezabilitate se incadreaza in prevederile Regulamentului Local de Urbanism aferent PUG-Bucuresti, pe de o parte si totodata se are in vedere continuarea investitiilor realizate in ultimii ani in Municipiul Bucuresti in domeniul modernizarii infrastructurii rutiere.

Prin prezentul Studiu de fezabilitate se propune reabilitarea sistemului rutier pe strada Dealului are in componenta urmatoarele obiecte care alcatuiesc lucrarile de baza ale investitiei respective:

-
reabilitare sistem rutier şi trotuare;

-
asigurarea scurgerii si evacuarii apelor pluviuale;

-
realizarea sigurantei circulatiei prin semnalizari verticale, semnalizari orizontale, marcaje pietonale, etc. 

REABILITATE SISTEM RUTIER STRADA DEALULUI
Clasificarea in categorii a strazii

In conformitate cu prevederile STAS 10144/3-91 „STRAZI - ELEMENTE GEOMETRICE, prescriptii de proiectare”, capitolul 2, strada DEALULUI din Sectorul 6 al Municipiului Bucuresti se incadreaza in categoria III, adica strazi cu 2 benzi de circulatie.

In conformitate cu STAS 10144/1-90 „STRAZI - PROFILURI TRANSVERSALE, prescriptii de proiectare”, capitolul 2, partea carosabila pentru strazile de categoria III trebuie sa fie de 6,00m - 7,00m, cu sau fara spatii verzi. 

Incadrarea constructiei in categorii de importanta:

Lucrarile proiectate in prezenta documentatie, in conformitate cu HG nr. 766/21.11.1997, se incadreaza in categoria C de importanta, adica lucrari de importanta normala.
Exigente de verificare:

Prezenta documentatie trebuie sa fie verificata pentru exigentele de performanta esentiale, de personal atestat de MLPAT, in conformitate cu HG nr. 925/1995 si anume: 

A4 – rezistenta si stabilitate la solicitari statice, dinamice, inclusiv seisme;

B2 – siguranta in exploatare;

D2 – sanatatea oamenilor si protectia mediului.
DESCRIEREA SOLUTIILOR PROIECTATE

TRASEUL IN PLAN ORIZONTAL, PROFILUL LONGITUDINAL SI PROFILUL TRANSVERSAL

Elementele geometrice ale strazii ce se va reabilita in Sectorul 6 al Municipiului Bucuresti, sunt proiectate in conformitate cu prevederile urmatoarelor stasuri si normative in vigoare   

-
STAS 10144/3-91 - “Strazi - ELEMENTE GEOMETRICE, Prescriptii de proiectare”;

-
STAS 10144/1-90 - “Strazi - PROFILURI TRANSVERSALE, Prescriptii de proiectare;

-
STAS 10144/2-91 - “Strazi - TROTURE, ALEI DE PIETONI SI PISTE DE CICLISTI,   Prescriptii de proiectare”;

-
SR 10144/4/1995 - “AMENAJAREA INTERSECTIILOR DE STRAZI, Clasificare si prescriptii de proiectare “;


-
NORME TEHNICE PRIVIND PROIECTAREA SI REALIZAREA STRAZILOR IN LOCALITATILE URBANE, aprobate cu ORDINUL MINISTERULUI TRANSPORTURILOR  nr. 49/27.01.1998.

SISTEME RUTIERE

Pentru stabilirea sistemelor rutiere noi s-a avut in vedere “Normativul privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi”, indicativ NP116 – 2005, publicat in Monitorul Oficial, numarul 438 bis din 24 mai 2005.

Conform precizarilor din acest normativ, sistemele rutiere respective se stabilesc pe baza vehiculului greu notat cu V.G. care reprezinta un vehicul cu o greutate pe osie mai mare sau egala cu 50 kN, acesta fiind caracteristic pentru circulatia urbana si este un element de referinta pentru traficul urban.

Autovehiculele cu greutatea pe osie mai mare de 50 kN (V.G), fac parte din categoria vehiculelor grele, care definesc traficul greu si foarte greu, motiv pentru care la estimarea traficului urban de calcul se ajunge la o incadrare in clase de trafic diferite fata de clasele de trafic stabilite pe baza vehiculului etalon N115, care se foloseste pentru calculul sistemelor rutiere la drumurile nationale, judetene si autostrazi. 

Dupa cum se stie, volumul de trafic Nc este redat in milioane osii standard (m.o.s.) pentru vehiculul cu sarcina pe osie de 115 kN, in timp ce traficul pentru strazi, conform normativului mentionat mai inainte, este redat in Vehicule Grele de 50 kN pe osie, in media zilnica anuala (M.Z.A. – 50 kN V.G).

Pentru exemplificare si pentru o mai buna intelegere a modului de stabilire a sistemelor rutiere pentru strazi, se prezinta tabelul extras din “Normativul privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi”, indicativ NP 116 – 2005. In tabelul respectiv se precizeaza volumul de trafic pentru o perioada de perspectiva de 20 ani, pentru drumuri nationale exprimat in Nc milioane osii standard (m.o.s.) 115 kN, pe de o parte si volumul de trafic pentru strazi exprimat in milioane osii standard vehicul 115 kN, echivalat cu volumul de trafic pentru strazi exprimat, ca medie zilnica anuala (M.Z.A), Vehicule Grele (V.G.) de 50 kN, tot pentru o perioada de perspectiva de 25 ani, pe de alta parte.

Dimensionarea sistemului rutier s-a facut in conformitate cu urmatoarele prescriptii tehnice:

-
Ordinul MT, nr. 43/1998 – Norme privind inacdrare in categorii de drumuri;

-
Ordinul M.T., nr 45/1998 – Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor;

-
Ordinul M.T., nr 46/1998 – Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice;

-
SR 4032/1-2001 – Lucrari de drumuri. Tehnologie;

-
STAS 1243-88 – Teren de fundare, Clasificarea si identificarea pamanturilor;

-
STAS 1913/13-83 – Teren de fundare. Determinarea caracteristicilor de compactare cu incercarea Proctor.

-
STAS 1709/1-90 – Lucrari de drumuri. Adancimea de inghet in complexul rutier. Precipitatii de calcul.

-
STAS 1709/2-90 – Lucrari de drumuri. Prevenirea si remedierea degradarilor din inghet-dezghet. Prescriptii tehnice.

-
STAS 1709/3-90 – Lucrari de drumuri. Determinarea sensibilitatii la inghet a pamanturilor. Modul de determinare.

-
STAS 6400-84 – Lucrari de drumuri. straturi de baza si de fundatie. Conditii tehnice generale de calitate.

-
STAS 10473/1-87 - Lucrari de drumuri. Straturi din aggregate natural sau pamanturi stabilizate cu ciment. Conditii tehnice generale de calitate.

-
SR 174/1-97 - Lucrari de drumuri. Imbracaminti bituminoase cilindrate executate la cald. Conditii tehnice de calitate.

-
STAS 12253 – 84 - Lucrari de drumuri. Straturi de forma. Conditii tehnice generale de calitate.

- SR EN 13108 - 1 - Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Betoane asfaltice;


- SR EN 13108 - 5 - Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Mixtură asfaltică stabilizată.


- SR EN 13108 - 7 - Mixturi asfaltice. Specificatii pentru materiale. Mixtură asfaltică poroasă (drenantă).

Calculul efectiv al dimensionarii sistemului rutier

Dimensionarea sistemului rutier nou s-a realizat pentru vehicolul cu sarcina pe osie 11.5t la un trafic de perspectiva pentru 25 ani. Pentru dimensionarea sistemului rutier s-a tinut cont de prevederile tehnice in vigoare si se va utiliza Metoda analitica de calcul conforma cu ,,Normativul pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide-lndicativ PD 177- 2001 — pentru modernizari de drumuri pietruite existente. Sistemele rutiere dimensionate conform Normativulul mentionat s-au verificat din punct de vedere at rezistentei la actiunea fenomenului de inghet-dezghet, conform prevederilor STAS 1709/2.

Sistemul rutier respectiv a fost dimensionat luandu-se in calcule caracteristicile fizico-mecanice ale pamantului din patul drumului, conditiile hidrologice existente, influenta apelor freatice asupra acestor pamanturi care sunt argiloase si foarte sensibile la fenomenul de inghet-dezghet, in acelasi timp luandu-se in consideratie si conditiile climatice existente cat si adancimea de inghet.

Dimensionarea sistemului rutier respectiv s-a facut in conformitate cu prevederile din NORMATIVUL PD 177-2001, folosind programul CALDEROM 2000.

Principalele etape de calcul au fost urmatoarele:

- stabilirea traficului de calcul;

- stabilirea capacitatii portante la nivelul patului drumului;

- stabilirea componentei sistemului rutier;

- stabilirea comportarii subtrafic a sistemului rutier;

Pentru a putea face calculele am folosit, asa cum am aratat, elemente din Studiul geotehnic: tipurile de pamant, tipul climatic, regimul hidrologic, modulul de elasticitate dinamic al pamantului de fundare si tot pe baza tipului de pamant am stabilit coeficientul lui Poisson.

Dupa cum se stie programul CALDEROM permite calcularea in coordonate axe-simetrice asociate sarcinii, a urmatoarelor componente ale tensorului deformatiilor specifice (e) in punctele critice ale sistemului rutier:

  - deformatia specifica verticala de compresiune (ez) la nivelul pamantului de fundare.

Principiul de dimensionare a fost acela ca  sistemul rutier este solicitat de o sarcina circulara cu presiunea verticala uniforma, reprezentand greutatea semi-osiei standard cu roti gemene, transmisia facandu-se pe o suprafata circulara echivalenta suprafetei de contact pneu – drum. 

Caracteristicile sarcinii luata in considerare sunt: 



- sarcina pe roti duble :



57.5 kn;



- presiunea de contact:



0.625 mpa;



- raza suprafetei circulare echivalente 



suprafetei de contact pneu – drum:

0.171 m,
acestea fiind date primare, constante, ale programului CALDEROM.

Deasemenea s-a mai avut in vedere ca: sistemul rutier este considerat un mediu multistrat (maximum 3 straturi), in care fiecare strat rutier este considerat un solid elastic liniar, izotrop si omogen, infinit in plan orizontal si cu sectiune finita, cu exceptia pamantului de fundare considerat semi infinit.

- intre straturile rutiere exista aderenta;

- punctele de calcul ale deformatiilor specifice sunt situate intr-un profil vertical in centrul sarcinii, la limita intre straturi.

- indeplinirea concomitenta a criteriilor: deformatia specifica de intindere admisibila la baza straturilor bituminoase si, deformatia specifica de compresiune admisibila la nivelul pamantului de fundare;

-  rata de degradare prin oboseala a staturilor bituminoase sa fie subunitara (rdo<1);

- deformarea permanenta a pamantului de fundare sa nu depaseasca o valoare admisibila, pe perioada prelucrarii traficului de calcul.

Ca atare in conformitate cu prevederile din “Normativul privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi”, indicativ NP 116 – 2005, afost stabilita urmatoarea structura rutiera noua:

-
pentru strada Sergent Crisan Stefan:

· 4cm mixtura asfaltica stabilizata (MAS16)

· 6cm beton asfaltic deschis (BAD25)

· frezare

Trotuare şi accese în curti

Se vor reface trotuarele de pe ambele parți prin îndepărtarea îmbrăcăminții din asfalt îmbătrânit și degradat și înlocuirea lui cu un strat nou alcătuit din mixtura asfaltica stabilizata BA8  în grosime de 4cm și încadrarea trotuarelor cu borduri noi de beton de 25x20cm si 10x15cm.

Pe toata lungimea străzii se impune înlocuirea tuturor bordurilor existente care încadrează partea carosabilă, cu borduri noi din beton (20x25cm), montate la cotele proiectate,datorită stării de deteriorare, cat și a riscului de deteriorare la desfacerea lor în timpul execuției lucrărilor de reabilitare.

În zonele de traversare pietonală bordurile s-au proiectat la cote mai joase pentru accesul persoanelor cu handicap, în conformitate cu normativele MTCT. 

Zonele de acces de la trotuar la trecerile de pietoni se vor executa conform planurilor avizate de Comisia de Circulație, adică după stabilirea poziției exacte a trecerilor de pietoni.

În profil transversal, carosabilul va avea doua pante de 2,5%, iar trotuarele vor avea pante de 1,0 -2,0% spre partea carosabila. 

Bordurile se vor monta îngropat în zona de acces a riveranilor la proprietăți.

LUCRARI PENTRU COLECTAREA, SCURGEREA SI EVACUAREA APELOR PLUVIALE

In vederea asigurarii unei bune colectari si evacuari a apelor pluviale pe strada Sergent Stefan Crisan exista o retea pluviala si/sau de canalizare, apa va fi colectata si evacuata prin aceasta retea. 

In urma lucrarilor de drum se prevad noi cote de sistematizare ceea ce impune aducerea la noile cote ale strazii a tuturor capacelor caminelor de vizitare, gratarelor gurilor de scurgere existente, a rasuflatorilor de gaze.

Aducerea la cota a capacelor caminelor de vizitare, hidrantilor si gratarelor, gurilor de scurgere se va face inaintea turnarii stratului de uzura. 

In profil longitudinal, linia rosie a fost proiectata astfel incat declivitatile rezultate sa asigure scurgerea apelor pluviale catre gurile scurgere existente si introducerea de guri de scurgere noi acolo unde linia rosie o impune. 
DRUMURI LATERALE SI INTERSECŢII CU DRUMURI PUBLICE

Amenajarea intersectiilor de strazi a presupus urmatoarele etape:

1.
Identificarea pe un plan general de incadrare in zona a intersectiilor;

2.
Amenajarea propriu zisa a intersectiilor.

Amenajarea propriu zisa a intersectiilor a avut in vedere existenta a doua tipuri de intersectii:

a)
Intersectii intre strazii care au fost tratate in proiect;

b)
Intersectii intre strazii in care una a fost tratata in prezentul proiect, cealalta fiind existenta sau tratata in alt proiect al primariei.

Intersectii intre strazii care au fost tratate in proiect.
In vederea tratarii acestor intersectii, local, a fost definita ca strada principala strada care isi pastreaza profilul transversal in zona intersectiei si ca strada secundara strada care se racordeaza prin convertirea profilului transversal la cotele aferente pentru marginea partii carosabile a strazii principale. Trecerea de la profilul transversal de tip ,,acoperis’’ la profilul transversal determinat de cotele marginii partii carosabile a strazii principale, se face pe o lungime de 7 m. 

Intersectii intre strazii in care una a fost tratata in proiect, cealalta fiind existenta sau tratata in alt proiect al primariei.

In cazul intersectiei dintre o strada tratata in proiect si o strada existenta, asemanator cu cazul intersectiilor descris mai sus, strada tratata in proiect a fost considerate strada secundara care se racordeaza la cotele margine carosabila strada existenta.


Intersectiile cu drumurile laterale se vor amenaja pana în dreptul tangentei de iesire a curbei de racordare. Acestea se vor amenaja în functie de zestrea sistemului rutier din care sunt alcatuite. Daca sistemul rutier al drumurilor laterale este mediocru acesta va avea aceeasi alcatuire ca în cazul strazii care se reabiliteaza.

SEMNALIZARE RUTIERA

Masuri de siguranta traficului

Semnalizari si marcaje

Proiectarea sistemului de semnalizare si marcaj este efectuata atat pentru traseul studiat cat si pentru caile de comunicatii rutiere cu acces la aceasta. Au fost respectate prevederile SR 1848/7.

O atentie deosebita a fost acordata la proiectarea sistemului de semnalizare si marcaj in apropierea parcarilor, unde se vor efectua lucrari de marcaje la sol si de amplasare a indicatoarelor de circulatie de toate categoriile.

O proiectare atenta a sistemului de semnalizare si marcaje concura la sporirea sigurantei circulatiei atat pe traseul studiat cat si pe drumurile cu acces la aceasta, ducand in final la sporirea fluentei traficului avand in vedere faptul ca traficul va creste simtitor dupa realizarea acestei investitii. O avertizare si o informare corecta, vizibila, sporeste confortul conducatorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, eliminandu-se confuziile si a manevrelor periculoase, in final a accidentelor si blocajelor.
E.
SITUATIA EXISTENTA A UTILITATILOR SI ANALIZA DE CONSUM

Nu este cazul.

· Necesarul de utilitati pentru varianta propusa promovarii

Prezenta investiţie nu necesită asigurarea de utilităţi pentru funcţionarea obiectivului proiectat.

· Solutii tehnice de asigurare cu utilitati

Nu este cazul.

F.DURATA DE REALIZARE SI ETAPELE PRINCIPALE; GRAFICUL DE REALIZARE A INVESTITIEI

Pentru executia lucrarilor se recomanda corelarea tuturor lucrarilor astfel incat sa se asigurare atat circulatia pe strada Sergent Stefan Crisan a Sectorului 6 din Bucuresti, cat si asigurarea acceselor la proprietati.

f.1. Durata de realizare

Se propune o durata de realizare a investitiei de 4 luni, lucrarea putand fi astfel programata incat să se poată intrerupe pe timpul iernii cand temperaturile scazute nu permit realizarea lucrarilor.

Se propune o esalonare a lucrarilor in doua etape, cu întreruperea lucrărilor pe timpul iernii.
f.2. Graficul de executie

Graficul de executie este anexat.

IV. COSTURILE ESTIMATIVE ALE INVESTITIEI
4.1
Valoarea totala cu detalierea pe structura devizului general

Costul estimativ al investiţiei s-a calculat pe baza soluţiilor tehnice ale proiectului  urmărind fiecare categorie de lucrări care participă la realizarea obiectivului final.

Valoarea totală a investiţiei: 


Total:                            1 246,84 mii lei cu TVA


279,96 mii EURO


Din care C+M              1 089,50 mii lei cu TVA


244,63 mii EURO

Devizul general şi devizele pe obiecte sunt anexate prezentei docmentatii.

4.2
Esalonarea costurilor coroborate cu graficul de realizare a investitiei

4.2.1
Evaluari pe categorii de lucrari

Toate evaluările sunt anexate prezentului proiect.

V. ANALIZA COST BENEFICIU
5.1. Identificarea investitiei si definitivarea obiectivelor, inclusiv specificarea perioadei de referinta

România are o reţea de infrastructură, inclusiv rutieră (în limitele stării de viabilitate), care asigură realizarea conectării tuturor localităţilor la reţeaua naţională de transport şi la sistemele internaţionale de transport. 

Integrarea infrastructurii româneşti în reţelele europene de transport are în vedere promovarea interconectării şi interoperativităţii reţelelor existente prin concentrarea atenţiei asupra unor "artere de infrastructuri specifice" care străbat zone geografice şi leagă principale centre economice şi sociale. 

Construcţia şi modernizarea reţelelor de infrastructură contribuie la integrarea graduală a regiunii şi respectiv a ţării în familia ţărilor continentului european şi pune în valoare resursele economice şi turistice, reţelele de infrastructuri devenind astfel adevărate „artere hrănitoare” ale pieţei economice şi sociale. 
5.2. SURSELE DE FINANTARE ALE INVESTITIEI


Valoarea totala estimativa a investitiei este de:  279,96 mii Euro/1246,84 mii lei, inclusiv TVA.


Finanțarea proiectului se va realiza din bugetul local al Sectorului 6 al Municipiului București.
VI. ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUOATA PRIN REALIZAREA INVESTITIEI

În perioada de execuţie a lucrărilor estimăm angajarea de către constructor a circa 20 de persoane, într-una sau mai multe din meseriile prevăzute în prezenta documentaţie: fierar betonist, finisor terasamente, instalator, electrician, izolator hidrofug, montator prefabricate beton, mozaicar, pavator, pietrar, zidar, săpător, muncitor deservire construcţii – montaj, lăcătuş construcţii metal, maşinist utilaje construcţii, sudor electric, sudor gaze, montator construcţii metalice, muncitor deservire maşini construcţii, chesonier, sudor manual, peisagist, fasonator, corhanitor, stivuitor, muncitor auxiliar, vopsitor, muncitor încărcător-descărcător, materiale, muncitor necalificat.

NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA DE EXECUTIE

Total = 20 locuri de munca sunt estimate a fi create pe durata executiei investitiei.

NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA DE OPERARE

Nu se vor crea locuri de munca in faza de operare.
VII. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AI INVESTITIEI
Principalii indicatori sunt prezentati in anexa la prezentul studiu de fezabilitate.
8.
AVIZE SI ACORDURI DE PRINCIPIU


In prima etapa a fost obtinut Certificatul de Urbanism. Pe baza Certificatului de Urbanism s-au intocmit si depus documentatii pentru obtinera tuturor avizelor si acordurilor specificate in acesta.
Avizele si acordurile sunt prezentate într-un volum separat.

Avizele si acorurile solicitate sunt urmatoarele:

1)
Avizele și acordurile de amplasament:

a)
Avize și acorduri privind utilitățile urbane și infrastructură:


Alimentare cu apă;


Canalizare;


Alimentare cu energie electrică;


Alimentare cu energie termică;


Gaze naturale;


Telefonizare;


Salubritate.

b)
Alte avize si acorduri de principiu specifice


Acord ADPDU Sector 6;


Aviz Brigada Rutieră.

2)
Punctul de vedere al autorităţii competente pentru protecţia mediului.
Intocmit,

Ing. Daniela Stroe

