NOTĂ DE FUNDAMENTARE
Secţiunea 1.

Titlul proiectului de act normativ

	Hotărâre a Guvernului privind reaprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investiţii "Modernizarea centurii rutiere a municipiului București între A1-DN7 si DN2-A2"


Secţiunea 2.

Motivele emiterii actului normativ
	1. Descrierea situaţiei actuale


	Indicatorii tehnico-economici ai acestui obiectiv au fost aprobați prin Hotărârea Guvernului nr. 40/2008, ulterior revizuiți prin Hotărârea Guvernului nr. 414/28.04.2010 la care au fost constituite 3 anexe: Anexa nr.1 – care conține indicatorii tehnico-economici ai întregului obiectiv de investiție; Anexa nr. 2 – care conține indicatorii tehnico-economici pentru sectorul A1-DN7; Anexa nr. 3 - conține indicatorii tehnico-economici pentru sectorul DN2-A2.  

Pentru sectorul DN2-A2 s-a procedat anterior, în anul 2017, la revizuirea studiului de fezabilitate, implicit a principalilor indicatori tehnico-economici, documentația tehnico-economică fiind avizată de către Consiliul Interministerial cu avizul nr. 32/15.11.2017 și aprobată prin Hotărârea Guvernului nr. 137/2018 prin care s-a modificat și înlocuit  ,,Anexei nr.3 – sectorul DN2-A2’’. 

În prezent s-a procedat la revizuirea indicatorilor tehnico – economici aferenți sectorului A1-DN 7 – Anexa nr. 2 de la Hotărârea Guvernului nr. 414/28.04.2010 și la cumularea valorii celor două sectoare în vederea revizuirii valorii întregului obiectiv – respectiv Anexa 1 de la Hotărârea Guvernului nr. 414/28.04.2010 ce conține indicatorii tehnico-economici întregului obiectiv de investiție.

Pentru stabilirea valorii întregului obiectiv, devizul general în mii lei pentru sectorulul DN 2-A2 se menține conform Hotărârii Guvernului nr. 137/2018 ,,Anexei nr. 3-sector DN 2-A2’’ doar cu estimarea în euro la un curs euro aferent  anului 2018, 1 euro = 4,6617 lei, în concordanță cu cel utilizat pentru estimarea valorii în euro pentru sectorul A1-DN7.

Prezenta documentație se refera la revizuirea sectorului A1-DN7 și la cumularea valorii celor doua sectoare componente ale obiectivului "Modernizarea centurii rutiere a municipiului București între A1-DN7 și DN 2-A2".

	11. În cazul proiectelor de acte normative care transpun legislaţie comunitară sau crează cadrul pentru aplicarea directă a acesteia
	Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu.



	2. Schimbări preconizate
	DATE TEHNICE ALE INVESTIŢIEI (DESCRIEREA LUCRĂRILOR  PROIECTATE)

Pentru sectorul A1- DN7 principalele revizuiri ale soluțiilor tehnice față de studiul de fezabilitate aprobat prin HG nr. 414/2010 – Anexa 2, constau în: 

· reconfigurarea intersecției la nivel tip “T” la DJ 601A prin introducerea amenajării giratorii;
· introducerea unei amenajări giratorii la km 63+400 datorită dezafectării liniei CF;
· pentru evitarea demolării de cladiri și a exproprierilor suplimentare, pe sectorul de drum cuprins între km 58+120-km 58+380 a fost necesară modificarea axului drumului proiectat spre dreapta și execuția unei protecții din elemente prefabricate tip « C2 » pe zona canalului Dragomirești-Chitila;
· datorită oblicității ridicate față de traseul existent al centurii București pentru realizarea pasajului de la km 57+740, cu condiția de a nu se închide circulația rutieră pe acest sector de drum, a devenit necesară realizarea unui zid de sprijin pe o lungime de 40 m;
· structurile sunt dimensionate la Eurocod față de încărcări clasa E din SF 2010;
· numarul podurilor s-a redus, de la 3 buc. la 2 buc. datorită dezafectării unui canal;
· numarul pasajelor s-a redus de la 5 buc. la 4 buc. datorită dezafectării liniei CF Chitila-Chiajna;
· în profil transversal a fost prevazută extinderea fâșiei pentru amplasarea parapetelui median;
· adapatarea tipului de parapeți  la Normativul AND 593/2012 față de AND 591/2005.
LUCRĂRI PROIECTATE
 Traseul în plan:
Traseul în plan al centurii extinse urmărește traseul centurii existente, conform SF 2010, exceptând zona km 58+120-km 58+380, unde pentru evitarea exproprierilor și demolarea caselor aflate în aproprierea drumului, se  modifică/translatează axul drumului proiectat și a elementelor curbei de la km 58+120. 

Modificarea acestor elemente conduc la translatarea axului proiectat la dreapta (km 58+120 - km 58+514) spre canalul Dragomirești-Chitila. Protecția canalului Dragomirești-Chitila va fi alcatuită din elemente prefabricate tip „C2” pe o lungime de 394 m (km 58+120 - km 58+514 dreapta). 

Largirea centurii se realizeaza pe partea stanga, excepție este zona de la km 58+100 (zona pasaj peste CF București -  Craiova) unde traseul s-a abătut de la axul existent și lărgirea s-a facuta în partea dreaptă a centurii existente.

Pe zonele de dublare a pasajelor s-au geometrizat două axe (una pe pasajul existent și cealaltă pe pasajul proiectat), realizându-se astfel devierea căilor de comunicație pe cele două lucrări de artă.

Zona mediana se realizează pe amplasamentul actual al acostamentului de pe partea stângă. Separaţia sensurilor de circulaţie se va realiza cu parapet prefabricat din beton de tip New Jersey, pe care se vor monta elemente antiorbire.

Pentru realizarea lărgirii la patru benzi a centurii rutiere pe zona paralelismului cu apeductul Arcuda V s-a ales soluția de decalare a sensurilor de circulație, astfel încât apeductul să rămâna în zona mediană, distanța de la generatoarea apeductului la partea carosabilă proiectată sa fie de minim 6 m.
Profilul longitudinal: 

Acesta urmărește profilul longitudinal al centurii existente, linia roșie proiectată având la bază condiția de asigurare a grosimii de ranforsare rezultate din studiile de dimensionare ale sistemului rutier. 
S-a respectat pasul de proiectare şi razele minime pentru racordările convexe şi concave impuse de STAS 863-85. În profil longitudinal centura existentă are declivități mici între 0 - 1,5% excepție făcând rampele pasajelor, panta longitudinală fiind cuprinsă între 3 – 5,41%.
Profilul transversal: 

Traseul centurii rutiere a municipiului București largită la 4 benzi va fi încadrat ca drum național  de clasa tehnica II.  Profilul transversal tip are următoarele elemente şi dimensiuni:
Lațimea platformei drumului
18,60  m – fata de 17,90 m
Lațimea părții carosabile 

4 x 3,50 m = 14 m
Lațimea zonei mediane

1,60 m

Lațimea acostamentelor 

2x 1,50 m = 3 m
din care lațimea benzilor de încadrare 

2 x 0,75m = 1,50m
Fâșie parapet

2 x 0,75m = 1,50m
-Revizuiri: lațimea platformei a fost extinsă cu 70 cm în zona fundației parapetelui, devenind 18,60m , față de 17,90 cât era prevazută inițial la SF.
Structura rutiera:

Analiza structurilor rutiere la solicitarea osiei standard şi stabilirea comportării sub trafic a acesteia s-au efectuat conform prevederilor normativului indicativ PD 177 – 2001.

Verificarea comportării la îngheţ – dezgheţ a structurilor rutiere a fost efectuată conform prevederilor STAS 1709/1 – 90 şi STAS 1709/2 – 90.
Structurile pentru ranforsarea centurii rutiere existente sunt următoarele:
Sector 

Ranforsare sistem rutier

km 55+465 – km 58+200

frezare 5 cm mixtură asfaltică existentă +5cm MASF16m  + 6 cm BAD 25m  + 9cm AB2
Km 58+200 – km 63+300

frezare 5 cm mixtură asfaltică existentă  + element antifisură + 4 cm MASF16m + 5 cm BAD 25m
Km 63+300 – km 64+160

Refacere structură rutieră
Sistemul rutier  nou este de tip suplu, ca și pe bretele către A1 și dinspre A1, respectiv: 

Denumirea materialelor din strat

Sistem rutier nou
Beton asfaltic în strat de uzură MASF16m
5 cm
Beton asfaltic în strat de legatură BAD25m
6 cm
Mixtură asfaltică în strat de bază AB2
21 cm
Piatră spartă amestec optimal


30 cm
Balast

40 cm
Strat de forma - balast

20 cm
Pentru drumurile laterale, unde este necesară realizarea unui sistem rutier nou, este prevăzută următoarea structură:
Beton asfaltic în strat de uzură MASF16m
5 cm
Beton asfaltic în strat de legatură BAD25m
6 cm
Mixtură asfaltică în strat de bază AB2
10 cm
Piatră spartă amestec optimal


30 cm
Balast

35 cm
Strat de forma - balast

20 cm
Amenajarea intersectiilor:
1. Intersecție în „T” între breteua pasajului A1 (sensul spre București) și centura municipiului București la km 55+625
Situația existentă: Intersecția cu bretelele nodului autostrăzii București-Pitești se desfășoară printr-o singură deschidere a pasajului autostrăzii București-Pitești, fiind alcatuită din pene pentru viraj dreapta și bandă virare stânga.

Soluția proiectată: Intersecția se va menține pe situația existentă făra a afecta partea carosabilă din zona intersecției. Amenajarea intersecției constă în realizarea marcajului rutier longitudinal și transversal pe suprafața părții carosabile, amplasare indicatoare pentru a permite orientarea și dirijarea traficului auto.

2. Intersecție în „T” între breteaua pasajului A1 (sensul spre Pitești) și centura municipiului București la km 55+700

Situația existentă: Intersecția cu bretelele nodului autostrăzii București-Pitești se desfasoară printr-o singură deschidere a pasajului autostrăzii București-Pitești, fiind alcatuită din pene pentru viraj dreapta și bandă virare stanga.

Soluția proiectată: Intersecția se menține pe situația existentă cu amenajarea celor 2 benzi existente, la care se vor racorda și amenaja noile benzi de circulatie prevăzute în cadrul acestui proiect. 
Pe centura municipiului București se va realiza o bandă pentru virajul la dreapta (decelerare) spre breteaua pasajului A1. Este prevazută o insula separatoare pe centura municipiului București, denivelată fata de carosabil cu 10 cm din borduri de beton 20x25 cm ce conține și marcajul marginal al benzilor de circulație pe care le separă și ajută la ghidarea și încadrarea vehiculelor pe o traiectorie optimă. În zona intersecției s-a amenajat o bandă de stocaj pentru virajul la stânga spre breteaua pasajului A1, ce se va realiza din marcaj rutier și insule separatoare. Pentru autovehiculele care folosesc breteaua Pitești și virează la dreapta pentru breteaua București, fără să intre pe centura București pot alege să circule pe breteaua special amenajată din zona pasajului, care are lațimea de 5,50 m și este amplasată în prima deschidere a pasajului rutier al autostrăzii A1.  Circulația rutieră pe breteaua pasajului spre centura municipiului București se va efectua pe ambele relații, stânga și drepta prin amplasarea noilor indicatoare și marcaje rutiere. Razele de racordare ale intersecției vor fi cuprinse între 15,00 m si 25,00 m.

Numărul benzilor de circulatie și lățimea acestora în intersecție: 

· Centura municipiului Bucuresti, se prezintă astfel:
· 2 benzi de circulație (4x3,50 m) – pe direcția principală;
· 1 bandă de stocare pentru virajul la stânga (1x3,50 m);

· 1 bandă de circulație (1x3,50 m) folosită pentru virajul la dreapta a vehiculelor care vin pe breteaua Pitești și folosesc breteaua București;
· 1 banda de decelerare (1x3,50 m ).
· Breteaua pasaj A1 se prezintă astfel: 1 bandă de circulație (3,50 m) la intrare din DN CB; 1 bandă de circulatie (3,50 m) la iesirea către DNCB.

3. Intersecție în „T” între drumul spre „Carrefour și Mobexpert” cu centura Municipiului București la km 55+890
Situația existentă: Intersecția cu drumul spre Mobexpert și Carrefour are pene pentru virajul de dreapta.

Soluția proiectată: În intersecția actuală km 55+890 s-a realizat accesul spre Mobexpert și Carrefour doar cu relație de dreapta. Datorită faptului că riveranii centurii rutiere nu vor avea posibilitatea executării virajului de stanga s-au asigurat puncte de intoarcere prin intersecțiile de la km 56+180 și intersecția giratorie de la km 57+580. Razele de racordare ale intersecției sunt de 12,00 m. 

Numărul benzilor de circulație și latimea acestora în intersecție:

· Centura municipiului București se prezintă astfel: 4 benzi de circulație (4x3,50 m); 
· Drumul spre Carrefour și Mobexpert se prezintă astfel: 2 benzi de circulație (2x3,00 m). 

4. Intersecție în „T” între drumul spre „Carrefour” și centura municipiului București la km 56+180 – stânga, folosit și ca „punct de întoarcere”
Situația existentă: Intersecția cu drumul spre Carrefour are pene pentru virajul de dreapta.

Soluția proiectată: Pe centura municipiului București în zona intersecției se vor realiza: un “punct de întoarcere” și racordarea drumului existent cu acesta. Circulația rutieră se desfășoară în jurul insulei centrale (formă ovală), ceea ce permite virajul dreapta și stânga către complexul comercial “Carrefour”.
S-au prevăzut insule separatoare pe zona mediană, denivelate față de partea carosabilă cu 10 cm din borduri de beton 20x25 cm ce conțin marcajul marginal al benzilor de circulație pe care le separă, ce ajută la ghidarea și încadrarea vehiculelor pe o traiectorie optimă. Razele de racordare ale intersecției vor fi de 12,00 m. Numărul benzilor de circulație și lățimea acestora în intersecție:

· Centura municipiului Bucuresti se prezintă astfel:

· 4 benzi de circulație (4x3,50 m fiecare bandă) ;
· 2 benzi pentru virajul la stânga în jurul insulei centrale (2x5,50m );

· Drumul spre “Carrefour” se prezintă astfel: 1 bandă de circulație (2x3,50 m) la intrare în intersecție, respectiv 1 bandă de circulație (1x3,50 m ) la ieșire din intersecție. 

5. „Punctul de întoarcere”  km 57+580 format dintr-un sens giratoriu; 

Situația existentă: Nu există.

Soluția proiectată: S-a prevazut un sens giratoriu cu raza insulei centrale Rc=15 m și lațimea căii inelare Lc=11m (2x5,50 m). Calea de intrare și ieșire din girație pe centura municipiului București se realizează pe câte doua benzi de circulație (5,00 m și 4,50 m). Calea de intrare este separată de cea de ieșire pe fiecare ramură printr-o insulă separatoare denivelată față de partea carosabilă cu 10 cm din borduri de beton 20x25 cm. Insula de separare a fluxurilor de circulație are o lungime de 35 m și o pană de racordare de 15 m. La intrare în girație lațimea benzilor de circulație este de 4,50 m, respectiv la ieșire din girație lățimea fiind de 5,00 m. Raza de racordare la intrarea și iesirea în/din girație este de 15,00 m.

6. Intersecție în „T” km 57+880 intre DJ 601A (spre Chiajna) și centura municipiului București 
Situația existentă: Intersecția are o amenajare care constă în: pană decelerare de virare la dreapta, bandă de accelerare paralelă cu centura, bandă de virare la stânga, cu insule din marcaj.

Soluția proiectată: Amenajarea acesteia constă în: banda de decelerare pentru virajul la dreapta cu lungimea de 70 m și pană de racordare de 35m. Circulația rutieră pe DJ 601A din direcția Chiajna se va efectua pe relația exclusiv de dreapta, datorită faptului că în zona intersecției   s-a amenajat o insulă separatoare ce permite numai virajul la dreapta. Drumul lateral situat la km 57+850 pe partea stângă va fi amenajat tot cu relația de dreapta prin introducerea insulei separatoare și a parapetului de beton montat pe zona mediană a DN CB. Aceste insule separatoare, sunt denivelate față de partea carosabila cu 10 cm din borduri de beton 20x25cm, conțin marcajul marginal al benzilor de circulație pe care le separă și ajută la ghidarea și încadrarea vehiculelor pe o traiectorie optimă. Intersecția este limitat amenajată deoarece ține cont de existența pasajului peste calea ferată care are deja 4 benzi de circulație (două pasaje juxtapuse, din care unul vechi care are clasa de încarcare I) asupra căruia nu se poate interveni. Razele de racordare ale intersecției vor fi cuprinse între 15 m și 100 m.
Numărul benzilor de circulație și lățimea acestora în intersecție:

· Centura municipiului București se prezintă astfel:

· 4 benzi de circulație (4x3,50 m) – pe direcția principală;
· 1 bandă de decelerare (1x3,50 m );

· DJ 601A (strada Eroului) este formată din 2 benzi de circulație (2x3,50 m). 
· Drumul lateral km 57+850 stânga este format din 2 benzi de circulație (2x3,50 m).  

7. Intersecție giratorie cu 3 ramuri km 58+120 între DJ 601A (spre Dragomirești) și centura municipiului București 
Situația existentă: Amenajarea intersecției constă în: pana decelerare de virare la dreapta, bandă de accelerare paralelă cu centura, bandă de virare la stânga cu insule din marcaj.

Soluția proiectată: Față de studiul de fezabilitate anterior,  pentru evitarea exproprierilor și demolarea caselor în zona km 58+120- km 58+380 aflate în aproprierea drumului a fost necesară modificarea axului drumului proiectat și schimbarea elementelor curbei de la km 58+120. Modificarea acestor elemente duce la translatarea axului proiectat la dreapta (km 58+120 - km 58+380) spre canalul Dragomiresti-Chitila. S-a modificat tronsonul de drum de la km 58+020 la km 58+620:

· s-a deviat axul proiectat inițial cu valori cuprinse între 2,00 m- 3,60 m spre stânga între km 58+160- km 58+380 axul nou proiectat asigurând platforma drumului în limitele exproprierilor;
· s-a ridicat linia roșie cu maxim 50 cm între km 58+340 – km 58+500.
Datorită devierii axului este necesară protecția canalului Dragomirești-Chitila, care va fi alcătuită din două elemente prefabricate tip „C2”, așezate juxtapus, între km 58+126 - km 58+284 și  km 58+294 - km 58+514 pe partea dreaptă. Realizarea acestor casete se va face pe amplasamentul canalului existent, pe o fundație de beton C25/30 de 5,80 m lațime și 1,00 m grosime. Se va menține panta în profil longitudinal a canalului trapezoidal existent. Canalul existent are o secțiune trapezoidală deschisă, protejată cu beton care se menține.

La km 58+290 dreapta este un stavilar, din care se ramifică un canal secundar ce descarcă în râul Dâmbovița. Configurația acestei zone prin realizarea lucrărilor de construcție nu va fi modificată. În zona stavilarului km 58+290 pe partea dreaptă, corpul drumului va fi susținut de un zid de beton ce va fi executat monolit, lângă stavilar, asigurându-se menținerea și funcționalitatea stavilarului existent.
Canalul trapezoidal se va transforma între kilometrii sus menționați în canal dublu casetat și va respecta cotele talvegului existent. Se va executa un zid de spijin pentru racordarea cu podețul existent de la km 58+126, un zid de sprijin pentru protecția stavilarului existent între km 58+283-km 58+295 și două cămine de vizitare monolite la km 58+128 si km 58+421. 

Amenajarea intersecției constă în amenajarea unui sens giratoriu cu raza insulei centrale Rc=15 m și lățimea căii inelare Lc=11 m. (2x5,50m). Calea de intrare și ieșire din giratie pe centura municipiului București se realizează pe câte două benzi de circulație (5,00 m si 4,50 m). Calea de intrare este separată de cea de ieșire pe fiecare ramură printr-o insula separatoare denivelată față de carosabil cu 10cm din borduri de beton 20x25cm. La intrare în girație lațimea benzilor de circulație este de 4,50m, respectiv la ieșire din girație lațimea este de 5,00 m. Raza de racordare la intrarea în girație este de 14 m iar la ieșire este de 25 m.
8. Intersecție în „T” km 61+280 între Strada Panduri (spre Rudeni) și centura municipiului București 

Situația existență: Intersecția nu este amenajată, acest drum fiind racordat direct la centura municipiului București.

Soluția proiectată: Circulația rutieră pe strada Panduri se va efectua numai pentru relația de dreapta, datorită faptului că în zona intersecției s-a amenajat o insula separatoare ce permite numai virajul la dreapta și a parapetelui de beton montat în zona mediană. Insula separatoare este denivelată față de partea carosabilă cu 10cm din borduri de beton 20x25cm ce conțin marcajul marginal al benzilor de circulație pe care le separă, ce ajută la ghidarea și încadrarea vehiculelor pe o traiectorie optimă. Datorită spațiului limitat (pe dreapta apeductul V Arcuda iar pe partea stângă locuințe) nu se poate încadra și banda de decelerare pentru virajul la dreapta spre localitatea Rudeni. Razele de racordare ale intersecției vor fi cuprinse între 12 m și 25 m.
Numărul benzilor de circulație și lațimea acestora în intersecție:

· Centura municipiului București, se prezintă astfel:

· 4 benzi de circulație (4x3,50 m+1x3,75 m) – pe direcția principală;
· 1 pana de intrare în flux (1x3,50 m) în lungime de 30 m.
· Strada Panduri și drumul lateral este alcatuit din 2 benzi de circulație (2x3,00 m). 

9. Intersecție giratorie cu 4 ramuri km 61+440 între Strada Rudeni (spre Chitila) și centura municipiului București 
Situația existentă: Intersecția nu are nici o amenajare, acest drum fiind racordat direct la centura București.

Soluția proiectată: Amenajarea intersecției constă în amenajarea unui sens giratoriu cu raza insulei centrale Rc=12,50 m și lațimea căii inelare Lc=11,00m. (2x5,50m). Calea de intrare și ieșirea din girație pe centura municipiului București se va realiza pe câte două benzi de circulație (5,00 m si 4,50 m). Calea de intrare este separată de cea de ieșire pe fiecare ramură, printr-o insulă separatoare denivelată față de carosabil cu 10cm din borduri de beton 20x25cm. 

Cele 4 ramuri ale intersecției giratorii sunt:

· primele 2 ramuri (Nord - Sud) sunt pe DN CB cu câte 2 benzi de circulație pe sens; 
· a 3-a ramură (Nord) este DE 93 cu câte o singură bandă de circulație pe sens; 
· a 4-a ramură (Vest) este strada Măcesului cu câte o singură bandă de circulatie pe sens. 
În zona intersecției giratorii s-a prevazut un drum colector cu sens unic cu lățime de 5,00m, destinat riveranilor. 

La intrarea în girație lațimea benzilor de circulație este de 4,50m, respectiv la ieșirea din girație lățimea este de 5,00m. 
Raza de racordare la intrarea in girație este de minim 12,00 m iar la ieșire este de 25,00 m.
10. Intersecție în „T” km 61+640 între Strada Macului (ce face legatura cu Drumul Rudeni-Chitila) și centura municipiului București
Situația existentă: Intersecția nu este amenajată, acest drum fiind racordat direct la centura municipiului București.

Soluția proiectată: Circulația rutieră pe strada Macului se va efectua numai pentru relația de dreapta. Amenajarea acesteia constă în realizarea unei  insule separatoare, denivelate fata de carosabil cu 15cm din borduri de beton 20x25cm. Intersecția va fi amenajată cu banda de decelerare pe o lungime de 70,00 m și pană de racordare de 35,00 m, respectiv o pana de accelerare de 45,00 m. Razele de racordare ale intersecției vor fi cuprinse între 13,00m - 26,00m.
Numărul benzilor de circulație și lățimea acestora în intersecție:

-  Centura municipiului București este alcatuită din:
· 4 benzi de circulație (4x3,50 m) – pe direcția principală;
· 1 bandă de decelerare (1x3,50m).

- Strada Macului este alcatuită din 2 benzi de circulație (2x3,00m).

11. Intersecție giratorie cu 3 ramuri km 63+400 între Strada Cartierului, Drumul Rudeni-Chiajna și centura municipiului București 
Situația existentă: Intersecția nu este amenajată, acest drum fiind racordat direct la centura municipiului București.

Soluția proiectată: În cadrul studiului de fezabilitate la km 63+390 traseul drumului intersecta la nivel calea ferata colectoare Chitila-Chiajna, prevazându-se un pasaj care subtraversează calea ferată. Având în vedere avizul eliberat de C.N.C.F. C.F.R. – S.A. (Direcția Linii) cu privire la dezafectarea liniei de cale ferata, s-a renunțat la pasajul rutier și se propune o intersecție giratorie cu 3 ramuri. S-a prevazut o rază a insulei centrale Rc=15 m și o lățime a căii inelare Lc=11 m. Calea de intrare și ieșirea din girație pe centura municipiului București se face pe câte doua benzi de circulație, iar pe celelalte ramuri, accesul și ieșirea din girație se realizează pe câte o singură bandă de circulație. Calea de intrare este separată de cea de ieșire pe fiecare ramură, printr-o insulă separatoare denivelată cu borduri. La intrare în girație lațimea benzilor de circulație este de 4,50 m, respectiv la ieșire din girație lațimea este de 5,00 m. Insula de separare a fluxurilor de circulație are lungimea de 35 m și o pană de racordare din marcaj rutier de 15m. Razele de racordare au valori cuprinse între 12,00 m și 15,00 m. Accesul și ieșirea din girație pe centura municipiului București se face pe câte două benzi de circulație, iar pe celelalte ramuri accesul și ieșirea din girație se face pe câte o singură bandă de circulație.
12. Intersecție cu bretelele de acces către DN7

Situația existentă: Accesul pe bretelele către DN7 se realizează în condiții de siguranță scăzută.

Soluția proiectată: Datorită situației existente, pentru mărirea siguranței traficului rutier, se vor realiza benzi de accelerare de 40 m lungime și o pana de inserție în fluxul principal de circulație de 25 m lungime pentru accesul din DN7 către DN CB. La ieșirea de pe DN CB către DN7 se va realiza o pana de racordare de 25 m lungime și o bretea de decelerare de 40 m lungime. Lucrările se vor realiza pe primele două deschideri ale pasajului superior peste CF București – Ploiești prin lărgirea tablierului existent.

Toate intersecțiile vor fi iluminate.
Dotări: Parcări și spații de servicii 
Pe acest tronson a fost proiectat un spațiu de parcare la km 58+480,  prevăzut cu  10 locuri de parcare pentru TIR-uri (24 m x 4 m) și 20 locuri (5 m x 2,5m) pentru autoturisme. Accesul în și din spațiul de parcare se va realiza prin benzi de decelerare, respectiv de accelerare, astfel încât revenirea vehiculelor în trafic să se facă în condiții de siguranță. 
Spațiul de parcare va fi dotat cu: spații parcaje autoturisme; spații parcaje camioane; spații protecție; împrejmuire, toaletă public.

Lucrări de consolidare - ziduri de sprijin din beton

Pentru lărgirea părții carosabile în zona bretelelor pasajului rutier A1 cât și realizarea celor 2 benzi de circulație prin ultima deschidere a pasajului rutier (sensul București-Pitești) se vor realiza ziduri de sprijin din beton cu o înălțime a elevațiilor de 1,50 m-3,50 m. Zidurile de sprijin cu înălțimea elevației de 3,50 m se vor realiza sub tablierul pasajului și în zona sferturilor de con. După această zonă, elevația zidurilor va descrește până la 1,50m.  La zidurile de sprijin situate pe zona bretelelor pasajului se va realiza un sant de garda  din beton C25/30 pentru descărcarea apelor pluviale. Scurgerea apei din infiltrații se efectuează prin realizarea unui dren din balast în spatele zidului și poziționarea barbacanelor. Lungimile lucrărilor de consolidare în funcție de elevația acestora sunt următoarele: He =1,5m , L=  21 m; He = 2,0m , L = 60 m; He = 2,5m , L  =27 m; He = 3,5m , L=57 m.
Pentru realizarea intersecției centurii București cu DJ 601A spre Dragomirești (km 58+120 – stanga) este necesară prevederea unui zid de sprijin din beton tip „L” pentru a limita suprafața exproprierilor. Înălțimea elevațiilor este între 2,20m -3,50m. 
La km 58+126 dreapta canalul trapezoidal deschis Dragomirești – Chitila iese dintr-un podeț dalat existent ce subtraversează centura București. Tot de la acest kilometru va începe și protecția canalului cu casete prefabricate din beton tip “C2”. Pentru a se asigura o continuitate între podețul dalat existent pe sub DNCB si elementele prefabricate “C2” este necesar ca în această zonă de capat să se realizeze un zid de sprijin din beton armat C25/30. 
Prin devierea axului către stânga s-a menținut stăvilarul existent de la km 58+290. Nu s-a putut menține stavilarul fără executarea unui zid de sprijin din beton armat de clasa C25/30 pe o lungime de 12,0 m între km 58+283-km 58+295 dreapta, având o înălțime a elevației de 4,70 m. Zidul se va executa în situ, în două tronsoane de 6,0m. Deoarece marginea părții carosabile ajunge la coronamentul zidului, pe acesta se va monta un parape metalic cu nivel de protecție “H4b”. Zona în care zidul este expus apelor care vor trece prin canalul Dragomirești – Chitila se va proteja cu o hidoizolație aplicată prin trei stropiri successive. 

Pentru supraînălțarea zidului existent (L=18,00m) în zona nodului hidrotehnic Dragomirești se vor realiza perforări pentru montarea ancorelor din oțel OB37, d=20, l=2.00m; pentru a se realiza conlucrarea între structura de sprijin existentă și cea nouă. Fixarea acestor ancore se va realiza cu rașină epoxidică. Betonul folosit în elevația zidului de sprijin va avea clasa C20/25.
Lucrări pentru amenajarea canalului casetat între km 58+126 – km 58+285 și km 58+293- km 58+514:

Canalul trapezoidal ce se va transforma în canal dublu casetat, respectând cotele talvegului existent. Se execută un zid de sprijin pentru racordarea cu podețul existent de la km 58+126, un zid de spijin pentru protecția stavilarului existent între km 58+283- km 58+295 și trei camine de vizitare monolite la km 58+190, km 58+349 și km 58+421. 

Soluțiile au fost analizate cu reprezentanții administratorului canalului deschis Dragomirești- Chiajna - SC Apa Nova S.A., fiind obținut acordul. 
Lucrări de poduri/pasaje

Față de studiul de fezabilitate din 2010, a fost diminuat numărul podurilor/pasajelor, astfel:  podul de la km 62+550 care necesita reparații a fost demolat datorită desființării canalului de scurgere și s-a renunțat la execuția pasajului km 63+390 datorită dezafectării liniei CF Chitila - Chiajna.
Lucrări comune: Calea pe pod/pasaj va avea următoarea alcătuire:

- 5 cm beton asfaltic cilindrat tip MASFm16;

- 4 cm beton asfaltic cilindrat tip BAPm16;
-  protecție hidroizolație cu mortar de ciment M 100 armat cu plasa sudată;
- hidroizolație tip membrană.
1. Poduri  km 56+130 peste canal casetat Argeș – Roșu

Centura rutiera a municipiului București traversează la km 56+130 canalul dublu casetat Argeș – Roșu. Dată fiind dezvoltarea locala a centurii rutiere în secțiunea analizată, a impus ca traversarea canalului să se facă cu un pod pe calea II de circulație (sensul către A1). Structura de pod în schema statică inițială era de grindă simplu rezemată cu o deschidere de 12 m. 

Din cauza distanței față de pereții verticali ai fundației de beton proiectate care nu asigură distanța de min. 3,0 m față de generatoarea apeductului dublu casetat, s-a mărit deschiderea pasajului și implicit distanța față de apeduct prin înlocuirea grinzilor de 12,0m cu grinzi de 14,0m.  Structura de pod rezultată va avea o lungime totală de 17,30 m. Platforma este prevăzută cu lațime totală de 10,35m, alcatuită dintr-o parte carosabilă de 7,80m, care cuprinde două benzi de circulație 2 x 3,90 m, un singur trotuar prevăzut pe exterior cu lățimea utilă de 1,00 m, lisă pentru parapetul pietonal de 0,30m și pentru bariera de protecție de 0,65m. Suprastructura podului este alcatuită din 9 grinzi prefabricate cu armătură aderentă. Conlucrarea dintre grinzi se va realiza prin placa de suprabetonare. Culeile sunt masive, fundate direct, cu o înălțime a elevației de 2,50 m și ziduri întoarse scurte de 1,60 m. 

Conform Studiului Geotehnic, fundarea infrastructurilor se realizează în stratul de argilă tare, prezent până la cota de 5,20 m de la nivelul terenului natural.

Aparatele de reazem vor fi din neopren armat cu tole metalice.Rosturile de dilatație sunt prevăzute de tip etans. Racordarea cu terasamentele se realizează prin intermediul zidurilor întoarse, plăci de racordare și sferturi de con pereate.

Podul este prevăzut cu 3 tipuri de parapeți:

-  pe zona trotuarelor - parapeți pietonali, zincați;

-  la limita părții carosabile - parapeți direcționali, zincați;

- spre axul căii lisa parapet este dimensionată pentru un parapet direcțional de tip foarte greu, zincat.

În urma analizelor avute cu reprezentanții Apa Nova, au fost prevăzute pasaje pentru protecția apeductului dublu casetat și pe calea 1 (existent) și pe calea 2 (proiectat) a DNCB. Datorită faptului că lucrările ce se vor executa pe calea 1 în zona km 56+130 sunt lucrări doar de reabilitare a sistemului rutier existent (frezare și așternere 3 straturi asfaltice), în urma analizelor avute cu reprezentanții Apa Nova în a cărei administrare este canalul dublu casetat s-a renunțat la realizarea pasajului pe calea 1, traversarea acestuia menținându-se în condițiile actuale.
2. Poduri km 56+150 peste canal deschis Argeș – Roșu

Amenajarea intersecției de la km 56+150 implica reabilitarea podului existent peste canalul Argeș-Roșu și proiectarea unui pod nou pe firul de mers DN7-A1.
Podurile sunt prevăzute cu 3 tipuri de parapeți:

-  pe zona trotuarelor - parapeți pietonali, zincați;

-  la limita părtii carosabile - parapeți directionali, zincați;

- spre axul căii lisa parapet este dimensionată pentru un parapet direcțional de tip foarte greu, zincat.
Reabilitare pod existent (A1-DN7):

Podul existent are lungimea totală de 10,86 m, deschiderea de 7,60 m și platforma de 16,70 m. Suprastructura este alcătuită din 14 grinzi, fâșii cu goluri cu lungimea de 7,60 m si inaltimea de 0,72m, iar trotuarele au latimea de 1,20m. Reabilitarea podului implica demolarea părții carosabile până la nivelul grinzilor, execuția unei placi de suprabetonare, a hidroizolației, cale, trotuar pe o singură parte, parapeți pietonali și direcționali, dispozitive de acoperire a rosturilor, protecție anticorozivă a betonului.

Podul reabilitat va avea lungimea totală de 10,86m și o deschidere de 7,60 m. Platforma podului va avea lățimea totală de 10,25m. Trotuarul va fi prevăzut numai pe exterior, va avea lățimea utilă de 1,00 m și va fi prevăzut cu parapet direcțional și pietonal.

Conlucrarea dintre fâșii se va asigura prin execuția unei plăci de suprabetonare cu înălțimea minimă de 15 cm. 
Urmare a micșorării secțiunii transversale funcțională a platformei podului de la 16,70 m la 10,25 m, suprastructura ramasă de aproximativ 4,85 m se va conserva prin continuarea plăcii de suprabetonare cu grosimea minimă de 12 cm.

Rosturile de dilatatie sunt prevazute de tip etanș.
Hidroizolația s-a prevăzut a fi realizată prin aplicarea de membrane autoaderente lipite la cald. Aplicarea ei se va face direct pe stratul suport constituit din placa de suprabetonare realizată dintr-un beton de clasă superioară C30/37. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul zidurilor întoarse, placi de racordare și sferturi de con pereate.
Pod nou (DN7-A1):

Podul nou este dimensionat pentru asigurarea traversării canalului deschis Argeș – Roșu pe firul proiectat DN7-A1. Suprastructura podului este alcatuită din 15 grinzi prefabricate cu armătură aderentă L=7,60 m, h=0,42 m în schema statică grinda simplu rezemată, dimensionată pentru încărcări de trafic corespunzător normelor Eurocod. Conlucrarea dintre grinzi se va face prin intermediul plăcii de suprabetonare. Lungimea totală a podului este de 10,86 m. În secțiune transversală podul asigură o parte carosabilă de 7,80 m și un trotuar cu lățimea utilă de 1,00 m pe partea exterioară a platformei drumului. Aparatele de reazem vor fi din neopren armat cu tole metalice. Rosturi de dilatație sunt de tip etans. Hidroizolația s-a prevăzut a fi realizată prin aplicarea de membrane autoaderente lipite la cald. Culeile sunt masive, fundate direct, având o înălțime de elevație de 2,00 m și ziduri întoarse scurte de 1,60 m. Conform Studiului Geotehnic, fundarea infrastructurilor se realizează în stratul de argilă tare, prezent până la cota de 5.20m de la nivelul terenului natural. 
Racordarea cu terasamentele se realizează prin intermediul zidurilor întoarse, plăci de racordare și sferturi de con pereate.
3. Pasaj km 57+740 peste apeductele I, II, III

Centura municipiului București traversează la km 57+740 apeductele I, II, III apartinând S.C. Apa Nova. Apeductele sunt amplasate la 6,25 m respectiv 7,00 m interax. Primul apeduct a fost realizat în jurul anului 1880 și este realizat din caramidă zidită și bolta la partea superioară. Următoarele două sunt realizate din tuburi prefabricate îmbinate prin manșoane din cauciuc cu diametrele nominale de 1,20 mm și 1,50 m. 

În urma sondajelor efectuate în teren împreuna cu reprezentanții Apa Nova s-a constatat că apeductele sunt amplasate la 3,60 m sub cota terenului natural. În acord cu soluțiile tehnice se va dezvolta un pasaj perpendicular pe direcția apeductelor ce va asigura traversarea acestora printr-o deschidere de 24,00 m din grinzi din beton armat cu corzi aderente, cu infrastructură dispusă paralel cu aliniamentul apeductelor.

Conform datelor din studiul geotehnic și al breviarelor de calcul, fundarea se va realiza indirect, prin intermediul piloților forați cu diametrul de 1,08 m, față de 1,50 m, cu lungimea de 20,00 m, realizați din beton C25/30. 

Tablierul va fi realizat, în conformitate cu soluția inițială, din grinzi monobloc așezate joantiv solidarizate la partea superioară printr-o placă de suprabetonare beton C30/37.

Tablierul este compus din 15 tronsoane a câte 4 grinzi fiecare. Tablierul va rezema la capete pe aparate de reazem din neopren. Pe banchetele de rezemare vor fi amplasați cuzineți din beton armat. Lucrările de execuție ale pasajului de la km 57+740 se vor realiza în 3 etape, astfel încât traficul rutier să se desfășoare pe 2 benzi de circulație, câte o bandă de circulație pe fiecare sens.
4. Pasaj superior km 58+100 peste CF Bucuresti –Craiova

Centura rutieră traversează calea ferată dublă electrificată București - Craiova la km 58+100, prin doua pasaje juxtapuse, diferite ca alcătuire. Pe partea dreptă, în sensul kilometrajului, pasajul are o lungime totală de 28,80 m, cu o deschidere de 23,00m. Suprastructura pasajului este realizată din opt grinzi din beton armat, prefabricate, simplu rezemate. Pe partea stângă, pasajul este un cadru cu console cu lungimea totală de 30,70 m, deschiderea centrală peste calea ferată fiind de 14,00 m lungime, iar consolele de 5,90 m, respectiv 4,50 m.
Pasajele au partea carosabilă cu lățimea de 7,00 m pe partea în care structura de rezistență este alcătuită din cadre din beton armat și 7,80 m pe structura alcătuită din grinzi din beton armat. Trotuarul pietonal este numai pe partea dreaptă și are o lățime de 2,35 m fiind prevăzut cu parapet direcțional și parapet pietonal. Pe partea stângă există un mic trotuar de serviciu cu lățimea utilă de 0,40m. Trotuarul este prevăzut cu parapet pietonal și borduri înalte. În zona centrală pe 1,45 m este amenajat un separator de fluxuri de circulație. Ambele pasaje au oblicitatea de 60° dreapta. Cele doua culei sunt de tip înecat.
Pentru aducerea pasajului la parametrii optimi de exploatare au fost proiectate următoarele lucrări:

-  corecția stratului suport al hidroizolației cu mortare speciale,

- hidroizolația pe pod prin utilizarea unei hidroizolații moderne, performante, tip membrană adezivă, cu protecția inclusă.

-  stratele căii utilizând 4 cm BAmP și 5 cm MASF 16 m;

-  rostul de dilatație dintre cele două pasaje vor fi refăcute, rosturile de dilatație de pe culei, la ambele capete ale pasajului;

- reparația și protecția la intrados a structurii realizate din grinzi prefabricate cu mortare speciale;

-  reparații la aripile de racordare ale podului;

-  se repară și refac scările și casiurile;

-  trotuarele pietonale cu lațime utilă minimă de 1,00 m;

- montare  parapeți pietonali și direcționali noi pe pasaj, se vor monta borduri noi;

- se execută lațirea terasamentelor la capetele pasajului pentru racordarea cu trotuarul.
5. Pasaj km 59+470 peste apeductul V

La km 59+450, calea 2 de circulație traversează apeductul V Arcuda cu Dn= 2200 mm, proprietatea Apa Nova, se constată ca sunt diferențe de mărime a unghiului de intersecție între traseul apeductelor și traseul de drum, totodata prin sondajele efectuate în teren s-a constatat faptul că si poziția reală a apeductului diferă ( diferență de cca 20 m ) față de poziția avută în vedere la faza S.F. fiind km 59+470. Toate acestea au condus la reconsiderarea elementelor constructive ale acestei lucrări.

Rezemarea tablierului se va realiza pe doua radiere din beton armat fundate indirect pe piloți forați cu diametrul de 1,08m, fata de 1,50m, rezultând din concluziile studiului geotehnic și breviare de calcul, cu lungime de 20,00 m. Tablierul rămâne neschimbat, este alcătuit din grinzi din beton armat precomprimat și este realizat din 15 tronsoane a câte 4 grinzi fiecare, tronsoane de 2.54 m lățime. Tablierul este compus din grinzi din beton armat precomprimat cu armătură preîntinsă, cu L= 12.00 m, H= 0.52 m realizate monobloc, dintr-un beton de clasă C30/37. Tablierul reazema la capete pe aparate de reazem din neopren.
6. Pasaj superior km 64+100 peste stația Triaj Chitila

La km 64+100 centura municipiului București traversează printr-un pasaj existent 8 linii de cale ferata electrificate. Pasajul este amplasat în aliniament, are opt deschideri cu lungimi variabile între 24,35 m -  31,20 m și lungimea totală de 250.45 m. Liniile CF sunt traversate în dreptul deschiderilor 4, 5 si 6. Static, pasajul este realizat din 3 structuri de tip grindă continuă 2x24.00 m + (24.00+2x31.00+24.00) m+2 x 24.00 m. Grinzile sunt continuizate pe reazeme intermediare prin antretoaze din beton armat. Lungimea suprastructurii este 210.30 m. 
În secțiune transversală tablierul este alcatuit din 15 grinzi din beton armat, prefabricate precomprimate dispuse joantiv.  Platforma căii pe pasaj are lățimea de 19,10 m, fiind alcătuită dintr-o parte carosabilă de 14,80 m compusă din 4 benzi de circulație de câte 3,50 m și spațiu de siguranță 2x0,40 m și 2 trotuare de câte 1,90 lățime. La limita părții carosabile există parapet direcțional de tip elastic, iar la trotuarele sunt prevazute cu parapeți pietonali cu mână curentă. Infrastructurile sunt din beton armat fundate direct. Pilele pasajului sunt de tip cadru cu elevația din doi stâlpi circulari și rigle pentru susținerea grinzilor. Cele două culei sunt de tip masiv. Racordările cu terasamentul sunt realizate prin sferturi de con pereate cu dale din beton. La culeea C1 pe partea stângă în continuarea zidului întors există un zid de sprijin. Conform recomandării expertizei tehnice au fost prevăzute următoarele lucrări: refacerea betonului de pantă și egalizare; execuția unei noi hidroizolații, inclusiv protecția acesteia; realizarea îmbrăcăminții pe pasaj; înlocuirea dispozitivelor pentru acoperirea rosturilor de dilatație; montarea de parapeți direcționali și pietonali noi pe ultimele două deschideri; repararea parapetului pietonal existent pe restul pasajului. Pentru ca circulația să se desfășoare în condiții optime, este necesar ca pe ultimele doua deschideri ale pasajului să se realizeze, suplimentar față de cele 4 benzi de circulație, benzi de accelerare și decelerare. Pentru a realiza lărgirea este necesară amplasarea a câte 3 grinzi prefabricate, precomprimate pe ambele părți ale pasajului. Adăugarea acestor grinzi se poate realiza prin modificarea (lățirea) elevațiilor pilelor P6 și P7 și a culeei C2. Placa de suprabetonare se va demola pe o lățime de 1.00 m, pe ambele sensuri, pentru a permite înădirea armăturii și lărgirea sa corespunzatoare a căii pe pasaj. Pasajul va avea pe aceste două deschideri trotuare cu lățime variabilă. Fundațiile pasajului existent sunt directe și se vor lărgi corespunzator. De la culeea C2 se vor demola zidurile întoarse existente pe o adâncime de 1.50 m, iar zidurile întoarse noi vor fi continuate cu ziduri de sprijin, până la legătura cu cele realizate la pasajul peste DN 7. Pe aceste două deschideri se vor executa și următoarele lucrări: execuția unei noi hidroizolații, inclusiv protecția sa, îmbrăcămintea de tip asfaltic, înlocuirea dispozitivelor pentru acoperirea rosturilor de dilatație, trotuarele și montarea parapetului direcțional și pietonal nou. Zidul de sprijin necesar pentru corecția bretelei de acces dinspre DN7 către A1 la culeea C2 se va realiza din beton armat pentru o înălțime maximă de terasament de 10.00 m, fundat indirect pe piloți forați Ø1.08 m și fișa de 20.00 m solidarizați printr-un radier din beton armat cu înălțime de 2.00 m. Soluția necesara datorita înălțimii mari de terasament și pentru evitarea ocupării proprietăților de la baza rambleului. În prezent limita de proprietate se face printr-un gard amplasat la limita rambleului și care se continuă pe fundația înălțată (cca 1.60 m) a sfertului de con. Conform recomandării Studiului Geotehnic fundarea este indirectă cu piloți cu diametru de 1.08 m, cu vârful încastrat în materiale coezive cu injecție la baza pilotului și cu o fisa activă minima de 22.00 m. Corespunzator condițiilor din amplasament pentru un pilot cu fisa de 20.00 m și pentru care a fost luat în considerare un radier cu înălțimea de 2.00 m, capacitatea portanta a pilotului este de 253 Kpa. Aparatele de reazem vor fi din neopren armat cu tole metalice. Rosturile de dilatație sunt prevăzute de tip etanș si vor asigura o deplasare       Δ=100 mm pentru rostul de la pila P6 și Δ=50 mm pentru rostul de la culeea DN7. Hidroizolația s-a prevazut a fi realizată prin aplicarea de membrane autoaderente lipite la cald. Aplicarea ei se va realiza direct pe stratul suport constituit din placa de suprabetonare.
Lucrări de mediu

Documentația are la bază Acordul de mediu nr. 2 din 25.02.2013, revizuit în data de 05.06.2014, emis de catre Agenția Națională pentru Protecția Mediului. Lucrările de mediu prevăzute în cadrul proiectului constau în colectarea apelor pluviale și conducerea către emisari. Măsurile de protecție a mediului constau în: măsuri de protecție a apelor, măsuri de protecție a aerului, măsuri de protecție împotriva zgomotului, măsuri de protecție a solului și subsolului, măsuri pentru protecția zonelor locuite, protecția biodiversității, măsuri privind gospodărirea deșeurilor. 

	3. Alte informaţii
	Varianta de ocolire va facilita în primul rând traficul de tranzit, prin cresterea vitezei de parcurs, atât pentru traficul de pasageri, cât si pentru transportul de marfă. 


Secţiunea 3.

Impactul socio-economic al proiectului de act normativ
	1. Impactul macroeconomic
	Implementarea acestui proiect de hotărâre va avea impact pozitiv prin:

-
Eliminarea ştrangulării şi congestionării majore a traficului în municipiu;

-
Reducerea poluării aerului şi a poluării fonice în municipiu;

-
Creşterea confortului şi siguranţei în trafic;

	11. Impactul asupra mediului concurenţial şi domeniului ajutoarelor de stat
	Proiectul de hotărâre nu se referă la acest subiect.

	2. Impactul asupra mediului de afaceri
	Acest proiect de hotărâre nu are impact în acest domeniu.

	21. Impactul asupra sarcinilor administrative
	Proiectul de act normativ nu se referă la acest subiect.



	22. Impactul asupra întreprinderilor mici şi mijlocii
	Proiectul de act normativ nu se referă la acest subiect.



	3. Impactul social
	Proiectul de hotărâre are ca scop implementarea unuia din proiectele care conduc la îmbunătăţirea şi dezvoltare a infrastructurii de transporturi de interes naţional, iar in perioada execuției poate atrage forța de muncă din zona de referință.

	4. Impactul asupra mediului 
	A fost obţinut Acordul de mediu nr.9/10.05.2004 revizuit în data de 17.06. 2009 şi  data de 11.03.2015

	5. Alte informaţii
	Nu au fost identificate.


Secţiunea 4.

Impactul financiar asupra bugetului general consolidat, atât pe termen scurt, pentru anul curent, cât şi pe termen lung (pe 5 ani)

- mii lei –
	Indicatori
	Anul curent
	
	Următorii 4 ani
	Media pe 5 ani

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	1. Modificări ale veniturilor bugetare plus/minus, din care:
a) bugetul de stat, din acesta:
 (i) impozit pe profit;
 (ii) impozit pe venit;
b) bugetele locale:
 (i) impozit pe profit;
c)bugetul asigurărilor sociale de stat:
(i)contribuţii de asigurări.
	
	
	
	
	
	

	2. Modificări ale cheltuielilor bugetare, plus/minus, din care:
a) bugetul de stat, din acesta:
 (i) cheltuieli de personal;
 (ii) bunuri si servicii;
b) bugetele locale:
 (i) cheltuieli de personal;
 (ii) bunuri şi servicii;
c) bugetul asigurărilor sociale de stat:
 (i) cheltuieli de personal;
 (ii) bunuri şi servicii.
	
	
	
	
	
	

	3. Impact financiar, plus/minus, din care:
a) bugetul de stat;
b) bugetele locale.
	
	
	
	
	
	

	4. Propuneri pentru acoperirea creşterii cheltuielilor bugetare
	
	
	
	
	
	

	5. Propuneri pentru a compensa reducerea veniturilor bugetare
	
	
	
	
	
	

	6. Calcule detaliate privind fundamentarea modificărilor veniturilor şi/sau cheltuielilor bugetare
	
	
	
	
	
	

	7.Alte informaţii
	Finanţarea obiectivului de investiţii se va face din fonduri externe nerambursabile şi de la bugetul de stat, prin bugetul Ministerului Transporturilor, în limita sumelor aprobate anual cu această destinaţie, precum şi din alte surse legal constituite, conform programelor de investiţii publice aprobate potrivit legii.


Secţiunea 5.

Efectele proiectului de act  normativ asupra legislaţiei în vigoare
	1.Măsuri normative necesare pentru aplicarea prevederilor proiectului de act normativ 

a) acte normative în vigoare ce vor fi modificate sau abrogate, ca urmare a intrarii în vigoare a proiectului de act normativ;

b) acte normative ce urmează a fi elaborate în vederea implementării noilor dispoziţii.
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.


	2.Conformitatea proiectului de act normativ cu legislaţia comunitară în cazul proiectelor ce transpun prevederilor comunitare
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	3. Măsuri normative necesare aplicării directe a actelor normative comunitare
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	4. Hotărâri ale Curţii de Justiţie a Uniunii Europene
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	5. Alte acte normative şi/sau documente internaţionale din care decurg angajamente
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	6. Alte informaţii
	Nu au fost identificate.


Secţiunea 6.
Consultările efectuate în vederea elaborării proiectului de act normativ
	1. Informaţii privind procesul de consultare cu organizaţii neguvernamentale, institute de cercetare şi alte organisme implicate.
	Proiectul prezentului act normativ a fost afişat pe      site-ul Ministerului Transporturilor.


	2. Fundamentarea alegerii organizaţiilor cu care a avut loc consultarea, precum şi a modului în care activitatea acestor organizaţii este legată de obiectul proiectului de act normativ
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	3. Consultările organizate cu autorităţile administraţiei publice locale, în situaţia în care proiectul de act normativ are ca obiect activităţi ale acestor autorităţi, în condiţiile Hotărârii Guvernului nr. 521/2005 privind procedura de consultare a structurilor asociative ale autorităţilor administraţiei publice locale la elaborarea proiectelor de acte normative
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	4. Consultările desfăşurate în cadrul consiliilor interministeriale, în conformitate cu prevederile HG nr. 750/2005 privind constituirea consiliilor interministeriale permanente
	Proiectul de act normativ a fost supus consultărilor comisiilor interministeriale.
Documentaţia tehnico - economică pentru „Studiu de 

fezabilitate revizuire/actualizare indicatori tehnico – 

economici aferenți obiectivului de investiții "Modernizarea centurii rutiere a municipiului București între A1-DN7 si DN2-A2", a fost supusă spre analiză şi a fost avizată de către:
· C.T.E. - C.N.A.I.R. - S.A. cu avizul nr. 4713/09.05.2018 (comun A1-DN7 si DN2-A2);
· C.T.E. - M.T. cu avizul nr. 63/72/16.11.2018;

· Consiliul Interministerial de Avizare Lucrări Publice de Interes Naţional şi Locuinţe, fiind emis avizul nr.  33/14.01.2019.          

	5. Informaţii privind avizarea de către

a)Consiliul Legislativ 

b)Consiliul Suprem de Apărare a Ţării

c)Consiliul Economic şi Social

d)Consiliul Concurenţei

e)Curtea de Conturi
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	6. Alte informaţii
	Nu au fost identificate.


Secţiunea 7.
Activităţi de informare publică privind elaborarea şi implementarea proiectului de act normativ
	1.Informarea societăţii civile 

cu privire la necesitatea elaborării proiectului de act normativ
	Proiectul prezentului act normativ a îndeplinit procedura prevăzută de  Legea nr. 52/2003 privind transparenţa decizională în administraţia publică, republicată.

	Informarea societăţii civile cu privire la eventualul impact asupra mediului în urma implementării proiectului de act normativ, precum şi efectele asupra sănătăţii şi securităţii cetăţenilor sau diversităţii biologice
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	3. Alte informaţii
	Nu au fost identificate.


Secţiunea 8.
Măsuri de implementare
	1. Măsurile de punere în aplicare a proiectului de act normativ de către autorităţile administraţiei publice centrale şi/sau locale – înfiinţarea unor noi organisme sau extinderea competenţelor instituţiilor existente
	Proiectul de Hotărâre a Guvernului nu se referă la acest domeniu.

	2. Alte informaţii
	Nu au fost identificate.


Faţă de cele prezentate, a fost elaborat prezentul proiect de Hotărâre a Guvernului privind reaprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investiţii "Modernizarea centurii rutiere a municipiului București între A1-DN7 si DN2-A2", care în forma prezentată a fost avizat de ministerele interesate şi pe care îl supunem spre aprobare.
MINISTRUL TRANSPORTURILOR
ALEXANDRU  RĂZVAN CUC
AVIZĂM FAVORABIL:

VICEPRIM - MINISTRU,
MINISTRUL DEZVOLTĂRII REGIONALE ŞI
ADMINISTRAŢIEI PUBLICE 

VASILE DANIEL SUCIU
MINISTRUL INTERIMAR AL FONDURILOR EUROPENE
EUGEN ORLANDO TEODOROVICI
 MINISTRUL FINANŢELOR PUBLICE 

EUGEN ORLANDO TEODOROVICI
PAGE  
21

