Memoriu explicativ
Proiect de executie

»~Asigurarea stabilitatii terasamentelor si masurilor pentru colectarea si evacuarea apelor
pluviale si freatice pe sectorul adiacent drumului R57 R7-Braniste-Calinesti-Falesti (prin
s.Navirnet)”

1. Date generale
Proiectul de executie ,,Asigurarea stabilitatii terasamentelor si masurilor pentru colectarea si
evacuarea apelor pluviale si freatice pe sectorul adiacent drumului R57 R7-Braniste-Calinesti-
Falesti (prin s.Navirnet)”este elaborat de firma ,,UNIVERSCONS” SRL in conformitate cu
Certificatul de urbanism, Tema de proiectare si contractul cu 1.S. ,,Administratia de Stat a
Drumurilor”,

Elaborarea proiectului a fost efectuata in conformitate cu cerintele normelor in vigoare in
constructii. Categoria tehnica a drumului proiectat— V.

Tn februarie — martie 2015, ,,UNIVERSCONS” a efectuat studii de teren topografice,
geotehnice, hidrologice, de asemenea, revizii si masuratori ale constructiilor existente, care au
servit ca date de referinta la elaborarea proiectului.

2. Descrierea succinta a zonei amplasamentului
2.1. Conditii naturale si climaterice

Drumul proiectat, este un sector al drumului R57 R7-Braniste-Calinesti-Falesti, km
44+400-km 45+542, amplasat in limitele satului Navirnet r-nul Falesti si apartine zonei a Ill
climaterice. Clima zonei de amplasament e continental moderata. Conform datelor statistice pentru
mai multi ani, cantitatea precipitatiilor medie anuala pentru zona data, este de 550 mm. Directile
dominante ale vanturilor sunt din nord-vest si sud-est. Temperaturile cele mai ridicate au atins
valoarea absoluta de +38°C. Temperaturile cele mai joase Tnregistrate au atins — 34,0°C - 36,0°C.
Media anuala este de 8°C. Adancimea maxima de inghet a pamantului la cele mari geroase ierni —
70-75cm, cea medie de 40-45cm . Cea mai mare grosime decadica a invelisului de zapada de 5%
asigurare, pe arii deschise, constituie 34 cm, pe arii dosite pina la 41cm.

Conform raionarii geomorfologice zona amplasamentului drumului tine de aria centrala a
sesul Prutului de Mijloc, care are extindere pe malul sting al raului Prut. Relieful zonei este Tn mare
parte accidentat, formele de relief denudationale predomina asupra celor aluvionare, traseul
drumului proiectat este amplasat pe un teren accidentat, avand inceputul in lunca raului Ustia,
continuindu-si parcursul pe versantul sting, abrupt, al accestui rau, in profil longitudinal cu forme
de sepentina si declivitati de pana la 80%o . Diferenta de cote la formele aferente de relief atingdnd
valori de 57-58 m, cotele absolute ale traseului are valori de la 66 m pana la 123 m. Drumul R57, pe
sectorul dat traverseaza satul Navirnet, din stanga dreapta drumului sunt case si terenuri aferente
lor.

2.2. Studii de teren

Avand in vedere caracterul lucrdrilor solicitate, impuse de degradarile considerabile atat a
terasamentului, cat si a structurii rutiere de pe sectorul dat, pentru a depista si stabili cauzele acestor
degradari, ulterior a adopta solutiile constructive potrivite, au fost efectuate minutios si detailat
ridicari de teren topografice, 0 atentie deosebita a fost acordatd prospectiunilor geotehnice, in
special, depistarii nivelului si cursului apelor freatice, a pamanturilor din zona activd a
terasamentului cu prelevarea unui numar suficient de probe. De asemenea, au fost efectuate studii
hidrologice, examinari si revizii detailate ale elementelor constructive existente ale drumului cu
intocmirea listelor de defecte.

Complexitatea reliefului in zona amplasarii drumului este de gradul 1.



Toate datele privind studiile de teren sunt incluse Tn proiect, studiul geotehnic este prezentat
n volum aparte. Conditiile geologice din zona amplasamentului sunt complexe, dar terenul nu este
afectat de deformatii in derulare cu caracter activ, sunt prezente procese reologice, care se manifesta
prin deplasari lente cu caracter vascos-plastic ale maselor de pamant si care urmeaza a fi amortizate
prin solutii proiectate.

Seismicitatea 1n zona data — 7grade, scara Richter.

Din procesele ce genereaza schimbari de relief se manifesta predominant eroziunile de
suprafata. Conform datelor obtinute prin forari de pina la 3,0m si analizate in laboratorul geotehnic,
corpul terasamentului este format din umpluturi de argila pestrita, consistenta tare, cu incluziuni de
pietris, argila de culoare neagra densd, cu consistenta tare si, argila pestrita prafoasa, densa,
semitare de culori verde cafenie-verde. Structura geologica si caracteristicile fizico-mecanice
detailate ale pamaturilor sunt prezentate in Raportul geotehnic.

Apele subterane, pe parcursul traseului, au fost depistate la adancimi de 0,4-2,0 m, au
iesiri la suprafata carosabilului, debitul lor variaza pe portiuni de carosabil si e direct proportional
cantitatilor precipitatiilor atmosferice. Nivelul ridicat al apelor freatice majoreaza gradul de
umiditate a terenului pe care este amplasat drumul si afecteaza direct atdt stratul activ al
terasamentului cit si structura rutiera a drumului, ceea ce a condus la degradari majore ale
carosabilului. O degradare pronuntata a sistemului rutier si a stratului activ al terasamentului-tasari,
fagase, fisuri, refulari, se observa de la PC 453 pana la PC 454.

La PC 449+35 stanga este amplasat, Tn imediata apropiere de terasamentul drumului, un
rezervor de apa, care este alimentat prin conducta de metal din fantanile arteziene de mai sus, folosit
de populatia locala pentru necesitatile casnice. Rezervorul este de tip deschis, din el permanent sunt
scurgeri de apa, care se infiltreaza in corpul drumului.

Pe sectorul dat drumul existent nu are poduri, podete, evacuarea apelor de suprafata fiind
efectuata in lunca raului Ustia prin santuri laterale, care urmeaza a fi supuse reabilitarii. Pe teren au
fost efectuate toate masuratorile necesare pentru elaborarea solutiilor privind reabilitarea sistemului
de evacuare a apelor.

2.3. Relatiile de transport si drumurile existente

Drumul existent R57 R7-Braniste-Calinesti-Falesti, este unul din drumurile importante ale
retelei nationale din nord-vestul RM. Prin el este asigurata legatura dintre centrele raionale si
localitatile rurale ale raioanelor Riscani, Glodeni, Falesti, amplasate in lungul si in apropirea riului
Prut, de asemenea cu drumurile nationale R7 Soroca-Drochia-Costesti-frontiera cu Romania, R16
Balti-Falesti-Sculeni, R53 Glodeni — Cobani, care Tn continuare, prin drumurile R15 Balti-Glodeni,
R17 Falesti-Pirlita si M14 Brest-Briceni-Chisinau-Tiraspol-Odesa, asigurad legatura cu celelalte
zone si localitati ale RM, de asemenea, cu capitala RM, or.Chisinau. Prin drumul R57 este asigurat
accesul catre carierele de piatra Cobani, Balatina, care produc piatra spartd ca material de
constructie.

Drumul existent, pe sectorul proiectat are imbracamintea rutiera din beton asfaltic. Dupa
executarea, Tn martie 2015, a forarilor sistemului rutier, s-a constatat ca Tmbracamintea rutiera din
beton asfaltic are grosimi variabile si pe alocuri foarte mici, stratul de baza din piatra sparta, pe
unele portiuni din amestec prundis si nisip, este de asemenea variabil, de la 8cm pana la 60cm.
Drumul este la balanta si intretinut de intrepriderile 1.S. ,,Administratia de Stat a Drumurilor” a
Ministerului Transporturilor.

Tn prezent, sistemul rutier are un grad sporit de degradare, de asemenea, sistemul de evacuare
a apelor de suprafata si, in special, a celui de evacuare a apelor subterane nu sunt satisfacatoare si ca
urmare sistemul rutier este grav afectat. Dat fiind faptul, ca nu a fost asigurata evacuarea apelor
subterane, toate interventiile si lucrdrile, care s-au efectuat pe parcursul anilor in vederea
imbunatatirii carosabilului, n-au fost eficiente si n-au condus la rezultatul scontat. Capacitatea
portantd a sistemului rutier, starea actuala a carosabilului nu corespund cerintelor actuale, soilicita
cheltuieli de transport sporite, consum excesiv de combustibil, respectiv poluari ale mediului,
uzarea prematura a unitatilor de transport, etc.



Astfel, conditia tehnica a drumului existent R57 prin satul Navirnet in special a sistemului
rutier, e necesar a fi imbunatatita. Reparatia acestui drum public va imbunatati accesul trasportului
spre centrele raionale si reteaua de drumuri nationale, respectiv, va reduce costurile transporturilor,
va spori conditia sociala si confortul atit a populatiei locale, cit si a transportatorilor.

3. Solutii constructive si argumentarea lor
3.1. Plan traseu

Tn conformitate cu prevederile SNiP 2.07.01-89, NCM D.02.01:2015 /SNiP 2.05.02-85 si
tema de proiectare, elementele geometrice ale drumului Tn plan s-au proiectat pentru categoria
tehnica — IV sl strada in zona locuita cu viteza de referinta de 80 km/ora, prin localitate 50 km/ora .

Drumul proiectat, practic, pe tot parcursul lui traverseaza localitatea Navirnet, doar la
sfarsitul traseului pe o distanta de 440m nu are stanga dreapta constructii. Drumul a fost proiectat
in limitele amprizei existente, tindnd cont de necesitatea evitarii exproprierilor de terenuri agricole,
care Tn marea lor majoritate sunt private.

Conform Certificatelor de urbanism si Temei de proiectare, inceputul sectorului proiectat,
km 44+400, este la iesirea de pe podul de peste r. Ustia, iar sfarsitul lui, km 45+542, la iesirea din s.
Navirnet .

Traseul drumului proiectat are lungimea totala de 1,142 km. Pe toata lungimea drumul
proiectat are 7 unghiuri in plan cu raze de la 85 pana la 740 metri. In plan si in cote, sectorul este
raportat la sistemul geodezic de referinta al RM MOLDREF-99.

Reparatia drumului proiectat, traseul lui, sunt coordonate cu toate organizatiile interesate.
3.2  Terasamente

Terasamentul este proiectat avand in vedere asigurarea stabilitatii taluzurilor rambleurilor si
debleurilor, necesitatea Tmbunatatirii parametrilor drumului, inclusiv siguranta circulatiei, evacuarea
efectiva a apelor a apelor de suprafatd si celor subterane conform cerintelor SNiP 2.07.01-89 si
NCM D.02.01:2015 /SNiP 2.05.02-85 .

Drumul proiectat, este amplasat pe un teren cu relief accidentat, pe versantul stang al r.
Ustia, cu declivitatea maxima de 78,5%o, de la PC 448+61 pana la PC 449+26.

Conform studiului geotehnic, dupa cum a fost notat mai sus, Conditiile geologice ale
terenului zonei traversate de drum sunt complexe, dar terenul nu este afectat de deformatii in
derulare cu caracter activ, sunt prezente procese reologice, care se manifesta prin deplasari lente ale
maselor de pamant cu caracter vascos-plastic si care urmeaza a fi amortizate prin solutii proiectate.

Terenurile aferente drumului, prin localitate, sunt ocupate de casele locuitorilor satului, de
loturile de pe linga ele, care sunt cultivate, avand plantati copaci fructiferi si nefructiferi, arbusti,
alte culturi agricole anuale si multianuale, in afara localitatii terenul este accidentat, reprezentat prin
forme de relief de deal, vai, rapi cu diferente considerabile de cote, acoperit cu diferite specii de
copaci si arbusti.

Dat fiind conditiile nesatisfacatoare de evacuare a apelor subterane si de suprafatd, zona
activa a terasamentului este partial afectatd, ceea ce a condus la distrugerea sistemului rutier pe
unele portiuni ale drumului. Proiectul prevede sistematizarea, consolidarea si predarea santurilor
laterale a unei geometrii conform normelor de proiectare ce va asigura scurgerea efectiva a apelor
pluviale, stabilitatea terasamentelor, va preveni erodarea terenurilor.

Pentru a evita impactul negativ, asupra terasamentului, al apelor subterane, care pe unele
portiuni au fost depistate chiar la suprafata carosabilului, proiectul prevede diminuarea cotelor lor
prin amenajarea unui sistem de drene si drenaje, descrierea carora e prezentata mai jos.



Dat fiind degradarea pronuntata a sistemului rutier si a stratului activ al terasamentului-
tasari, fagase, fisuri, refulari, avand Tn vedere caracteristicile fizico-mecanice ale pamantului
stratului activ, proiectul prevede de la PC 453 pana la PC 454, decaparea totala a sistemului rutier si
inlocuirea lui cu altul nou, de asemenea, decaparea stratului activ de pamant al terasamentului, la
adancimea de 1,0-1,2m, si inlocuirea cu pamant din carierele existente.

Tn contextul privind evitarea impactului negativ a infiltrdrii in corpul terasamentului a
apelor din rezervorul de la PC 449+35 stinga, tinem sa mentiondm, cd conform planului
autoritatilor locale de ameliorare a conditiilor de alimentare cu apa a populatiei s. Navirnet, este
programata lichidarea acestui rezervor si inlocuirea lui cu o robineta stradala. Instalarea robinetei cu
pavarea ariei aferente, va stopa scurgerile de apa necontrolate si degradarea terasamentului.

Cantitatile de lucrari pentru edificarea si reabilitarea terasamentelor nu sunt mari si prevad
doar nlocuirea, de la PC 453 pana la PC 454, a stratului activ de pamant al terasamentului cu
pamant din carierele existente si umplerea si amenajarea acostamentelor si taluzurilor cu padmant
vegetal din depozitele existente. Folosirea pamantului vegetal din depozitul existente, a fost
acceptatd si coordonata cu autoritdtile locale, certificatele confirmative sunt incluse 1n memoriul
dat. Distanta medie de transportare a pamantului vegetal, pentru lucrarile prevazute e de 5,0 km.

3.2.1  Profil longitudinal

La proiectarea liniei rosii s-au avut in vedere prevederile SNiP 2.07.01-89 si
NCM D.02.01:2015 /SNiP 2.05.02-85 , pentru a asigura vizibilitatea pe parcursul drumului si
circulatia transportului cu viteza prin localitate 50 km/or, in afara localitatii 80 km/ora,. Drumul
proiectat, in profilul longitudinal are declivitati destul de mari, diferenta de cote la formele aferente
este considerabila, atingdnd 56m.

Declivitatea longitudinala maxima este de 78,5%o de la PC 448+61 pana la PC 449+26.

Pe sectoarele unde diferenta algebricd este de 20%o sau mai mare, sunt inscrise curbe
verticale. Raza minima a curbei convexe e de 752 m pe 0 distanta de 63m, raza minima a curbei
concave e de 769 m pe o distanta de 46m, inscrise urmand parametrii drumului existent. Majorarea
acestor raze minime nu e prevazuta de proiect, dat fiind ca va conduce la exproprierea de terenuri
agricole private, ceea ce e contraindicat.

Cota de referinta la inaltarea terasamentului drumului a fost aliniata la cotele carosabilului
existent, la cotele ce tin de sistemul rutier nou proiectat si a intersectiilor de pe parcursul traseului,
de asemenea, a solutiilor privind evacuarea apelor.

Tn profil longitudinal sectorul este raportat la sistemul geodezic de referinta MOLDREF-99
si reperat cu repere (GPS), cu fixare la reteaua geodezica de stat.

3.2.2 Profile transversale

Latimea platformei drumului, conform cerintelor SNiP 2.07.01-89 si NCM D.02.01:2015
ISNIP 2.05.02-85 pentru categoria tehnica IV si strada in zona locuita, este stabilita de 9,0m, avand
in vedere amplasamentul terenurilor agricole prorietate privata, a constructiilor din limitele
localitate, profilul este proiectat in bordura, latimea carosabilului 7,0 m, a trotuarelor 1,0m.
Lungimea trotuarelor e de 1185m. Pentru protectia marginii carosabilului si sistemului rutier, pentru
evacuarea organizata si eficientd a apelor pluviale, de asemenea, pentru siguranta transportului auto
si a pietonilor, proiectul prevede amenajarea benzilor de incadrare a cite 0,5m, instalarea bordurei
pe o distanta de 1249 m.

In aliniamente partea carosabild, acostamentele sunt previzute cu declivititi transversale
dinspre ax, trotuarele spre ax. Declivitatea transversald a carosabilului din beton asfaltic, in afara
localitatii, este de 20%o, a acostamentelor de 40%o, dinspre ax spre marginea platformei, in localitate



declivitatea transversala a carosabilului de 20%o si a trotuarelor de 15%o. Declivitatea in viraje este
identica cu cea din alianamente. In curbe, proiectul prevede supraldargiri conform normelor in
vigoare.

In proiect, acostamentele in afara localitatii pe sectoarele, unde declivititile longitudinale
depasesc 40%o, sunt consolidate cu piatra sparta la latimea de 1,0 m. Taluzul rambleelor, conform
cerintelor SNiP 2.02.05-85, va avea declivitatea 1:1,5. a debleurilor de 1:1.5, de la marginea
debleurilor spre ax. Terasamentele au fost proiectate in conformitate cu cerintele proiectelor tip
503-0-48.87, asigurandu-se stabilitatea lor.

3.2.3 Consolidari.

Dat fiind amplasamentul si parametrii drumului existent, de asemenea, solutiile constructive
adoptate n profil longitudinal, protejarea partii carosabile si a terasamentelor de apele de suprafata
solicita lucrari considerabile. Unde declivitatile longitudinale depasesc 40%o, proiectul prevede
consolidarea acostamentelor, pe latimea de 1,0 m, cu piatra sparta, h=10 cm, pe o lungime de 986
m, restul sunt consolidate prin insaméantare cu iarba pe un strat vegetal, H=0,15 m, pe o lungime de
2137 m. Santurile laterale urmeaza a fi consolidate prin insamantare cu iarba pe o lungime de 406
m, pe lungimea de 359 m este prevazuta consolidarea santului lateral cu beton monolit B20,
grosimea 10 cm pe un strat de piatra spartda 10 cm cu profil transveral trapezoidal. Taluzurile vor fi
consolidate cu un strat vegetal H=0,15 m si insdmantate cu iarba.

De asemenea, inclusiv ca masura de consolidare, proiectul prevede instalarea bordurei pe o
distantd de 1249 m. Bordura proiectatd pe marginea carosabilului, il va proteja de eroziuni si
degradari, va directiona apele pluviale prin carosabil spre locurile mai joase ale reliefului.

3.2.4 Amenajarea drenajului

Dupa cum a fost notat mai sus, urmare a investigatiilor hidrogeologice, este confirmata prezenta
apelor subterane in corpul terasamentului, ceea ce evident solicitd stoparea infiltrarii lor, evitand
astfel deformarile terasamentului si a sistemului rutier.

Proiectul prevede blocarea si diminuarea nivelului apelor subterane prin amenajarea in
corpul terasamentului, de la PC 446+30 pana al PC 450+36, a 11 drene transversale drumului, cu
distanta dintre ele de 20m, si a unui drenaj lateral, dreapta, in lungul drumului, dupa santul
consolidat, in care se vor deversa apele captate in drene. Aceiasi solutie este prevazuta in proiect de
la PC 451+04 pana al PC 452+50, drenaj lateral fiind din sténga, iar drene transversale fiind 4 la
numar.

Constructia drenajului este prevazuta in proiect din tevi flexibile de drenaj din plastic,
d=100 mm si geocompozit de drenaj 8,0 mm Megadrain, cu amenajarea caminelor de vizitare si
prevederea unui dispozitiv de curatire. Solutiile proiectate si caracteristicile mai detailate ale
lucrarilor si materialelor prevazute, sunt date in desenele si tabelele corespunzatoare.

3.3 Sistem rutier

Conform materialelor examindrii In teren a ridicarilor topografice si datelor obtinute prin
forari, in martie 2015, s-a constatat, ca drumul existent, pe sectorul proiectat are imbracamintea
rutiera din beton asfaltic cu grosimi variabile foarte mici, de la 1cm pana la 9cm, pe alocuri lipseste,
stratul de baza din piatra spartd, pe unele portiuni din amestec prundis si nisip, este de asemenea
variabil, de la 8cm pana la 60cm. Astfel, capacitatea portantd a structurii rutiere existente nu este
asigurata conform normelor in vigoare, carosabilul existent pe tot parcursul are latimea si
planeitatea care, de asemenea, nu corespund cerintelor normelor in vigoare, pe unele sectoare stratul
din beton asfaltic este total degradat.



Proiectul prevede: decaparea totala, prin frezare, a imbracamintei din beton asfaltic pe tot
sectorul proiectat; la PC 444+00 - PC 444+15 si 453+00 - PC 455+42 decaparea totala a structurii
rutiere existente si inlocuirea ei cu una noud; pe restul sectorului scarificarea stratului de baza
existent din piatra sparta si amestec de prundis-nisip cu un adaos de 10cm de piatra sparta, pe care
se astern 2 straturi de asfalt nou: inferior - poros, granulatie mare, 6 cm; superior, de uzura - dens,
granulatie find, 4 cm, asigurand prin aceasta ranforsare a sistemului rutier existent, capacitatea
portanta solicitata, curbura si planeitatea drumului in profil longitudinal si transversal, drenarea
apelor pluviale, conform normelor in vigoare.

Sistemul rutier nou si ranforsarea sistemului rutier existent, este proiectat conform ODN
218.046-01, reiesind din cerintele transport — exploatare, stabilite pentru a 1\V-a categorie tehnica,
conditiile climaterice si hidrologice, gradul de fiabilitate - 0,8 si modulul de elasticitate minimal de
150 MPa pentru structurile rutiere suple cu imbracaminte din beton asfaltic.

Calculul sistemului rutier s-a efectuat cu urmatoarele date:

Categoria tehnica a drumului v
Benzi de circulatie 2
Numarul benzii carosabile de calcul 1
Latimea benzii de circulatie, m 3,0
Latimea acostamentului, m 1,0
Latimea benzii de incadrare, m 0,0
Sarcina A1 KN /Presiunea P, MPa / D,cm 100/ 0,6/ 37/33
Regimul de umiditate 1
Adancimea de Tnghet, m 0,8
Zona climaterica v
Durata de exploatare, ani 10
Gradul de fiabilitate, ODN 218.046-01 0,8

Calculul sistemului rutier a fost efectuat utilizandu-se programul de calcul din complexul
ROBUR, conform ODN 218.046-01.

Au fost elaborate si calculate mai multe variante ale constructiei sistemului rutier, incluse in planse
si la capitolul cantitati ale sistemului rutier. Proiectul prevede utilizarea materialelor noi si a celor
locale.

Sistemul rutier nou, PC 444+00 - PC 444+15 si 453+00 - PC 455+42, are urmatoarele

straturi:

- fundatie din nisip drenant -10cm
- Imbracaminte din amestec de piatra spartd calcaroasa - 26cm
- beton asfaltic poros, granulatie mare -6cm
- beton asfaltic dens, fin tip B, M1 - 4cm

Ranforsare sistem rutier existent pe restul sectorului:

- scarificare strat de baza existent din piatra sparta si amestec de prundis-nisip plus adaos de
piatra sparta - 10cm

- beton asfaltic poros, granulatie mare - 6cm

- beton asfaltic dens, fin tip B, M1 - 4cm



Dupa executarea sistemului rutier se va executa aducerea la cote a acostamentelor si
consolidarea lor.

3.4 Lucrari de arta

Drumul existent pe sectorul proiectat nu are lucrari de arta, proiectul de asemenea nu prevede
constructia lor, evacuarea apelor de suprafata fiind efectuata prin santuri laterale in locurile joase
ale reliefului, solutiile adoptate fiind date desfasurat in tabelele anexate si in desene.

3.5 Drumuri laterale, accese

Proiectul prevede amenajarea drumurilor laterale existente pe lungimea de pana la 25 m de
la marginea drumului principal in numar de 9 buc., inclusiv unul cu podet existent d=0,6m si unul
cu podet proiectat tot d=0,6m si 15 intrari in curti, doua din ele avand proiectate podete cu d=0,4m.
Latimea partilor carosabile este, respectiv, de 4,5m si 3,0m, a acostamentelor de 1,0m.
Imbracamintea rutiera la drumurile laterale, la intrarile in curti este indicata in tabelele si desenele
respective. Amenajarea podetelor, la celelalte drumuri laterale si intrari in curti, nu e necesara.
Cantitatile pentru drumurile laterale si accesele in curti sunt indicate 1n listele de cantitati
corespunzatoare.

3.6 Siguranta si organizarea circulatiei rutiere

Pentru o bund sigurantd a circulatiei rutiere, in proiect au fost prevazute masuri
conform ,,Indicatiilor pentru organizarea si siguranta circulatiei rutiere pe drumurile auto” VSN 25-
86, GOST 10807-78 si GOST 23457-86.

In proiect sunt previzute urmatoarele masuri:
- elementele planului si profilului sunt proiectate conform SNiP 2.07.01-89 si SNiP 2.05.02-85;

- drumul va fi echipat cu indicatoare rutiere — 48 bucati, stalpi de dirijare - 81bucati, parapete de
protectie tip 1110-MM2 — 60 ml, marcaje rutiere;

- in localitati este prevazuta amenajarea a 1185m de trotuare cu latimea de 1,0 m;
- amenajarea drumurilor laterale -9 buc, intrarilor in curti - 15 buc.

- amenajarea platformelor de stationare -1 buc;

- consolidarea acostamentelor.

3.7 Protectia mediului inconjurator
3.7.1 Informatii generale

Proiectul este elaborat in conformitate cu cerintele CP JI 02.01-96 "Protectia mediului
ambiant la proiectarea, constructia, reconstructia, reparatia si intretinerea drumurilor auto si a
traversarilor cu pod" si compartimentele corespunzatoare din SNiP 2.05.02-85, SNiP 2.07.01-89 si
SNiP 3.01.01-85. Categoria tehnicad a drumului proiectat —IV si strada in zona locuita.

Dupa cum a fost notat mai sus, proiectul prevede reparatia sitemului rutier existent cu
carosabil beton asfaltic, ceea ce va diminua considerabil impactul negativ asupra mediului, va
imbunatati substantial accesul transportului spre centrele raionale Basarabeasca Ciadir-Lunga,
Taraclia, Cimislia si spre multe localitati rurale, de asemenea, spre reteaua de drumuri nationale si
prin ea la alte localitati a RM, va imbunatati conditia sociald si va spori confortul populatiei locale.



3.7.2 Protectia teritoriului
La protectia teritoriului sunt prevazute urmatoarele masuri:

- Pamant pentru ramblee se foloseste doar din elementele drumului existent.
- Pamant vegetal se prevede din depozitele locale.
- Suprafata amprizei drumului proiectat nu depaseste suprafata existenta.

3.7.3 Incadrarea in planurile existente de urbanism si amenajare a teritoriului.

Proiectul se incadreaza in traseul existent si nu are devieri, care ar modifica peisajele sau
configuratia terenurilor existente.

3.7.4 Protectia impotriva zgomotului de transport.

Reducerea zgomotului de transport pe drum se obtine marind vitezele si asigurand miscarea
libera a traficului pe partea carosabila a drumului. Amenajarea unui carosabil cu imbracaminte din
beton asfaltic, lichidarea gropilor, amenajarea curbelor, a drumurilor laterale va reduce cu mult
zgomotul. Luand in consideratie informatia de mai sus, masuri speciale impotriva zgomotului de
transport, nu sunt necesare.

3.7.5 Protectia mediului de impuritti.

In calitate de indicatori ai impuritatilor aerului sunt volumul gazele eliminate de
automobile, in special oxid carbonic. Protectia impuritatilor in aer se reduce prin emiterea unei
cantitati mai mici de gaze, ce se obtine marind vitezele si asigurand miscarea libera a traficului.

Imbunatatirea si amenajarea carosabilului existent, consolidarea acostamentelor, taluzurilor
debleurilor si rambleelor cu un strat de pamant vegetal, h-15cm, si insamantare lor cu iarba, sunt
masuri foarte efective Tmpotriva formarii prafului. Tn proiect, inclusiv pentru sistemul rutier, nu
sunt prevazute materiale, care au impact negativ asupra mediului.

3.7.6 Masuri pentru diminuarea impactului asupra apei.

Devierea apelor de suprafata de pe drum sunt efectuate cu ajutorul santuri laterale, a
podetelor si mai departe directionate in locurile joase a reliefului.

- toate podetele sunt cu scurgere liberd, ceia ce exclude erodarea solului;
- santurile cu declivitati mari se consolideaza cu beton monolit;
- taluzurile vor fi insdmantate cu ierburi multianuale.
Lucrarile de terasament in debleuri si rambleuri nu actioneazd negativ asupra apelelor
subterane si izvoarelelor. Constructia terasamentului nu actioneaza negativ asupra cursurilor de apa
existente.

3.7.7 Influenta pozitiva socio-economica

- Crearea locuri noi de munca in perioada executiei lucrarilor;

- Deplasarea mai rapida spre centrele raionale, spre reteaua de drumuri nationale si alte
localitati a RM,;

- Reducerea consumului de carburanti,

- Cresterea sigurantei circulatiei pentru pietoni si conducatori auto;

Tn genere, lucrarile proiectate nu introduc disfunctionalititi suplimentare in starea actual a
mediului ambiant, ci dimpotriva o Tmbunatatesc. Constructia drumului este coordonata cu Inspectia
ecologica de stat din raionul Falesti, cu alte institutii cointeresate ale raionului Falesti.



3. 8 Conditii de exploatare si intretinere a drumului

Cu scopul mentinerii si imbunatatirii calitatilor tehnice si estetice ale drumului, precum si
asigurarea continuitatii circulatiei rutiere pe tot timpul exploatarii lui, in conditii de siguranta
deplina si confort, la vitezele si sarcinile reglementate prin lege, este necesar permanent de efectuat
lucrarile de intretinere. Lucrarile de intretinere a drumului trebuie de efectuat in conformitate cu
cerintele BCH 24-88" Texnuueckue nmpaBuiia peMOHTa M COJIEPKaHMs aBTOMOOMIIBLHBIX opor” si a
Instructiei MTC al RM nr. 01-266 din 18.08.99.

Pentru aprecierea conditiei tehnice a drumului, periodic, e necesar a opera lucrari de
examinare, in conformitate cu cerintele BCH 24-88.

3.8 Norme tehnice si documentatii de referinta:

Proiectul a fost elaborat in conformitate cu normele si standardele in vigoare pe teritoriul
Republicii Moldova pentru constructii:

1 -NCM A.07.02-2012 ,,Instructiuni privind procedura de elaborare, avizare si aprobare si

continutul — cadrul documentatiei de proiect pentru constructii’;

- NCM D.02.01:2015 /SNiP 2.05.02-85 ,,Proiectarea drumurilor publice”;

- SNIP 2.07.01-89 “ Sistematizarea si constructia localitatilor urbane si rurale”;

- SNIP 2.05.03-84* “Poduri si podete”;

- CHulI 3.06.03-85 ,,ABTOMOOUIILHBIEC JJOPOTH;

- Recomandari proiectare Strazi si Drumuri in localitatile urbane si rurale-1994;

- CP D.02.08-2014/0/1H 218.046-01 ,,Dimensionarea structurilor rutiere suple”;

- CP D.01.04-2007 ,,Determinarea caracteristicilor hidrologice principale de calcul”;

- CDP 02.01.96 “Evidenta cerintelor cu privire la protectia mediului n cadrul proiectarii

drumurilor”;

- Indicatoare de norme de deviz pentru LCM si lucrari de reparatii, ce functioneaza pe

teritoriul Republicii Moldova (aprobate prin ordinul Ministerului Ecologiei, Constructiei si

Dezvoltarii Teritoriului N137 din 23 noiembrie 2001)

11 - Instructiuni privind elaborarea devizelor pentru LCM CPL 01.01.2001 (aprobata prin
ordinul Ministerului Ecologiei, Constructiei si Dezvoltarii Teritoriului N69 din 7
septembrie 2001 )

12 - Norme tehnice si standarde de specialitate in vigoare ale RM si ale altor state.
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4. Organizarea lucrarilor de constructie a drumului

Organizarea si cerintele tehnice la executarea lucrarilor de edificare a drumului, precum si
metodele si fazele de verificare a calitatii de executie a lucrarilor se va efectua in conformitate cu
cerintele CHull 3.01.01-85 "Opranusauus crpourensHoro npoussojactsa”, SniP 3.06.03-85
"ABTomobmbHbIe qoporu”, SniP 111-4-80 "Texuuka 6e3onacuoctu B ctpoutenberse', ITTTE-05-
860" IIpaBuia noxapHoii 6€30MaCHOCTH MPH MPOU3BOACTBE CTPOUTEIBHO-MOHTAXKHBIX padboT",
Legea RM privind calitatea in constructii nr.721-XII din 02.02-96"", NCM A.02.02-96
"Regulament privind conducerea si asigurarea calitatii", CP A.08.01-96" Instructiuni de verificare a
calitatii si de receptie a lucrarilor ascunse si/sau in faze determinante la constructii".

Constructia drumului este prevazuta in timp de 6 luni in conformitate cu SNiP 1.04.03-85
,» Normele si durata in constructie” inclusiv perioada de pregatire 2 luni. Antreprenorul va incepe
lucrarile numai dupa informarea si acordul proprietarilor de comunicatii subterane sau terestre.

Lucrarile vor fi efectuate in trei perioade: de pregatire, de baza si finala.
Conform SNiP pana la perioada de pregatire este necesar:

- a aproba proiectul de executie si devizul centralizator cu organizatiile de verificare;



- a determina furnizorii materialelor pentru constructia drumului.

- & determina organizatile autorizate subantreprizd in constructie.
Perioada de pregatire

In perioada de pregitire se efectueaza urmatoarele lucrari:

Restabilirea traseului si pichetarea axului;

Pregatirea si curatirea traseului de copaci si arbusti;

Decaparea si depozitarea sistemului rutier existent in locurile prevazute de proiect, cu acordul
prealabil al beneficiarului si al administratiei publice locale, avand in vedere, totodata, timpul si
locul utilizarii lui ulterioare;

Instalarea panourilor si indicatoarelor privind executarea lucrarilor de drumuri.
Perioada de baza
In perioada de bazi se efectueaza urmitoarele lucrari:
Lucrari de terasamente
Amenajarea drenelor si drenajelor
Amenajarea sistemului rutier
Instalatii de semnalizare rutiera
Lucrari terasamente, amenajarea drenajului

Constructia terasamentului este executatd conform cerintelor SNiP 3.06.03-85 ,,Drumuri
auto”. Coeficientul de compactare a pamantului este 1,06 - 1,1.

Dupa cum a fost notat mai sus, cantitdfile de lucrari pentru edificarea si reabilitarea
terasamentelor nu sunt mari si prevad doar inlocuirea, de la PC 453 pana la PC 454, a stratului activ
de pamant al terasamentului cu pamant din carierele existente in volum de 1602 m3 si umplerea si
amenajarea acostamentelor si taluzurilor cu pamant vegetal din depozitele existente.

Excavarea pamantului se efectueaza cu excavatooare de diferite capacitdti, predominant de
0,4m®, cu transportarea lui in terasament. Numarul mijloacelor de transport si capacitatea lor
raportate la un excavator, depinde de volumul cupei excavatorului §i distanta de transportare.

La completarea parcului cu magini pentru executarea lucrarilor de terasament este necesar a
folosi masini universale cu o nomenclatura larga a utilajelor de schimb, intrebuintarea carora reduce
la minim lucrul fizic al muncitorului. Pentru organizarea lucrarilor e necesar ca parcul de masini sa
asigure lucrarile neintrerupt, astfel productivitatea fiecarei masini va fi eficientd. Capacitatea de
incdrcare a transportului trebuie sa corespundd volumelor de lucru a excavatoarelor.

Tehnologia amenajarii terasamentului din diferite pamanturi este reprezentata in felul
urmator:

- incarcarea pamantului cu excavatorul;
- transportarea pamantului in rambleu;
- stropirea suplimentard a pamantului nu se prevede;

- compactarea terasamentului;



Excavarea santurilor se executa Tn paralel cu constructia terasamentului, iar Constructia rambleurilor
se executa in straturi pe toata latimea terasamentului de jos in sus. Deplasarea camioanelor se
recomanda pe toata latimea stratului. Amenajarea stratului urmator se permite numai dupa finisarea
stratului executat cu autogrederul si compactarea lui pani la densitatea stabilita. Tnaintea
compactarii, suprafata stratului trebuie sa fie nivelatd. Compactarea pamantului in patul sistemului
rutier se va executa cu compactor 25 t cu 8-12 treceri. Latimea benzii de compactare — 2,8m. Panta
taluzurilor terasamentului se executd in rambleuri 1:1,5, debleuri 1:1,5.

In paralel cu constructia terasamentului se executa drenele si drenajele de la PC 446+30 - PC
450+36, PC 451+04 - PC 452+50, din tevi flexibile de drenaj din plastic, d=100 mm si geocompozit
de drenaj 8,0 mm Megadrain, ulterior caminele de vizitare si instalarea dispozitivelor de curatire.

Repartizarea volumelor de pamant pentru terasament este aratata in tabelul calculul
volumelor de pamant pentru terasamente.

Lucrari de arta

Dupa cum a fost mentionat mai sus, drumul existent pe sectorul proiectat nu are lucrari de
artd, proiectul de asemenea, nu prevede lucrari de artd noi, evacuarea apelor de suprafata fiind
efectuatd prin santuri laterale.

Sistemul rutier
La constructia sistemului rutier toate lucrarile sunt mecanizate.

Stratul de fundatie din nisip, drenat, al sistemului rutier nou, este executat tntr-un strat cu
compactarea lui cu compactoare rulou, coeficientul de compactare 1,1.

Amestecul de piatra concasata calcaroasa pentru fundatie, atat la sistemului rutier nou, cat si
la cel existent ranforsat, dupa descarcare, se asterne si se niveleaza cu autogrederul in straturi de
10, 12 si 14 cm . La inceput se compacteaza primul strat cu compactoare usoare, apoi cu
compactoare medii si grele cu 12 treceri pe o urma cu corectarea locurilor cu defecte. Aceiasi
operatiune se efectuiaza cu stratul ulterior, coeficientul de compactare 1,25-1,3.

Straturile din mixturi asfaltice se astern concomitent in cadrul unui proces tehnologic unic.
Lucrdrile la constructia straturilor de asfalt incep cand temperatura aerului este mai mare de 5°C si
se termind cand temperatura aerului, toamna, se coboara pana la 10°C. Pentru ca imbracamintea
rutiera sa fie calitativa betonul asfaltic se agterne numai pe vreme uscata. Amestecul din beton
asfaltic se va aduce fara intrerupere. Numarul automobilelor depinde de productivitatea
repartizorului de beton asfalt si statiei de asfalt, precum si de distanta si viteza transportarii
amestecului.

Straturile inferior si de uzura din asfalt se repartizeaza cu repartizorul. Alegerea
repartizorului de asfalt depinde de tipul amestecului, grosimea imbracamintei, latimea carosabilului.
Amestecul se descarca din automobile Tn bucharul de primire a repartizorului de asfalt in miscare,
ce asigura procesul neintrerupt a lucrarii. Grosimea stratului se schimba cu ajutorul suruburilor
grinzii de compactare si placii de netezit. Grosimea stratului necompactat trebuie sa fie cu 15-25%
mai mare decat grosimea proiectata a imbracamintei.

Tehnologia organizarii imbracamintei rutiere din mixturi asfaltice este urmatoarea:

Cu 1+6 ore nainte de asternerea stratului inferior din beton asfalt poros cu granulatie mare,
fundatia curata din amestec de piatra concasata sau pietris Se amorseaza cu bitum 0,6 1/mp, la randul
lui, stratul inferior din asfalt se amorseaza cu bitum 0,3 I/m? (p.10.17, SNiP 3.06.03-85). Stratul
inferior se asterne In primul schimb, stratul de sus in al doilea, cu o saptamana de lucru de cinci zile
(durata schimbului 8,2 ore). Formarea stratului final de uzura se obtine in timpul miscarii
transportului auto. Lungimea sectorului de lucru este calculata reiesind din productivitatea



repartizorului de asfalt in schimb, cu asternerea Tmbracamintei pe drum la lafimea de 6m. Numarul
maginilor pe operatiuni de lucru se determina conform calculelor. Metodele de lucru a masinilor si
mecanismelor la constructia sistemului rutier sunt aratate in scheme tehnologice speciale.

Calitatea imbracamintei rutiere din beton-asfaltic cuprinde toate procesele tehnologice — de la
betonul asfaltic (numérul componentilor, temperatura materialelor s.a.) temperatura asfaltului pana
al pune n lucru, planeitatea, densitatea, rezistenta, omogenitatea. Suprafata stratului asternut, dupa
trecerea repartizorului de beton-asfalt, se solicita a fi neteda, omogena, fara rupturi si gropi.

Compactarea betonului asfaltic este principala operatie tehnologica, care caracterizeaza
proprietatile fizico-mecanice a imbracamintei rutiere. Compactarea incepe cu compactoare usoare,
apoi urmeaza cu compactoare mijlocii si grele. Compactoarele se misca de la marginea caii spre
centru, apoi de la centru spre marginea caii, acoperind fiecare urma cu 20-30cm. La inceputul
compactarii viteza compactorului este de 1,5-2 km/ora, iar dupa 5-6 treceri pe o urma se mareste
pana la 3,5 km/ora. Formarea definitiva a stratului de uzura se obtine in timpul miscarii
transportului auto.

Perioada finala

La incheierea lucrarilor de amenajare a imbracamintei rutiere se inlatura deformatiile
terasamentului i defectele sistemului rutier, care s-au format in timpul miscari mijloacelor de
transport la executarea lor. Tn perioada finali se prevede amenajarea drumurilor laterale, instalarea
indicatoarelor rutiere, amenajarea bornelor kilometrice, stalpilor de dirijare, parapetelor de protectie
si marcajului rutier. Cantitatile de lucrari pentru reabilitarea drumului sunt prezentate pe planse si in
listele cantitatilor de lucrari. Reiesind din caracterul si volumul lucrarilor, durata de executie a
drumului este de 6 luni.

Inginer sef proiect N. Untila



