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 MEMORIULUI DE PREZENTARE
 pentru procedura de evaluare a impactului asupra mediului,
 in conformitate cu Ord. Nr. 135/2010, privind aprobarea Metodologiei de aplicare a evaluării
 impactului asupra mediului pentru proiecte publice şi private
 I. Denumirea proiectului:
 Sporirea capacitatii de circulatie a sectorului de drum national dn 15 km 61+100 –
 69+215, Recea – Tg. Mures
 II. Titular
 numele companiei: C.N.A.D.N.R - S.A. – Directia regionala de drumuri si
 poduri Brasov
 adresa poştală: Str. Mihail Kogalniceanu, nr. 13, bloc C2, sc.1, judet
 Brasov.
 numărul de telefon, de fax şi adresa de e-mail, adresa paginii de internet:
 tel : 0268.547.688
 fax : 0268.547.695
 numele persoanelor de contact:
 - Director regional: ing. Adrian NICULA
 - Imputernicit S.C. ROAD CONSULTING & DESIGN SOLUTION
 S.R.L., Director general: Danut SPERMEZAN
 III. Descrierea proiectului:
 III.1. Descrierea succinta a proiectului
 Drumul national DN 15 Turda – Targul Mures – Bacau este un drum national cu doua
 benzi de circulatie, de clasa tehnica III conform Ord. MT 45-1998.
 La comanda C.N.A.D.N.R. – D.R.D.P. Brasov, S.C. ROAD CONSULTING &
 DESIGN SOLUTION S.R.L. Bucuresti intocmeste documentatia in faza Studiu de
 Fezabilitate pentru sporirea capacitatii de circulatie, prin largire la 4 benzi ( doua pe sens ) a
 tronsonului cuprins intre km 61+100 – km 69+215.
 Acest tronson face legatura intre aeroportul Targul Mures si Municipiul Targul
 Mures si traverseaza localitatile Recea, Ungheni, Cristesti si intrare Municipiu Targul Mures.
 Pe acest sector de drum, in prezent, traficul creeaza o mare aglomeratie urbana
 generand o serie de probleme precum viteza de deplasare redusa pentru traficul de tranzit si
 local, cresterea timpilor de parcurs, poluare atmosferica si fonica si o siguranta redusa in
 deplasarea atat a autovehiculelor cat si pietonilor.
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 III.2. Elementele specifice caracteristice proiectului:
 SITUATIA EXISTENTA
 Drumul in plan se prezinta sub forma unei succesiuni de aliniamente si curbe,
 traseul desfasurandu - se intr - o zona de campie, atat in intravilanul cat si in extravilanul
 localitatilor mai sus mentionate.
 Partea carosabila existenta a drumului este de 7.00m
 Acostamente de 2 x 0.75m,
 Santuri pereate in localitati si nepereate in afara localitatilor, pe ambele parti ale
 drumului.
 Ampriza drumului,are latimi cuprinse intre 12.00 si 16.00m.
 Pe tronsonul propus pentru largire, DN 15 se intersecteaza cu drumul
 comunalDC124 la km 62+315, drumurile judetene DJ 151 B si DJ 151 D la km 64+049,413,
 precum si cu un numar de strazi din localitatile traversate.
 De asemenea, traseul DN 15 traverseaza un numar de 7(sapte) canale si parauri
 pe poduri amplasate astfel:
 • Pod km 61+120 peste Canal la Vidrasau
 • Pod km 62+075 peste C. Cerghid la Vidrasau
 • Pod km 62+970 peste scurgere la Ungheni
 • Pod km 63+247 peste V. Cerghid la Vidrasau
 • Pod km 64+166 peste scurgere la Ungheni
 • Pod km 64+288 peste Paraul Niraj la Ungheni
 • Pod km 65+029 peste paraul Ungheni la Ungheni
 Podurile au partea carosabila cuprinsa intre 7.80m – 8.40m, avand trotuare cu
 latimea intre 1.00m - 1.50m .
 Podurile au fost proiectate la clasa E de incarcare ( convoi A30, V80 ).
 Exista si un numar de 5 podete din beton armat pentru colectarea si deversarea
 apelor pluviale.
 De o parte si de alta a drumului exista numeroase instalatii si conducte pentru
 alimentarea cu energie electrica, apa, canal, gaze, retele de telecomunicatii.
 Avand in vedere faptul ca traseul drumului traverseaza o serie de localitati exista
 pentru transportul local statii auto amenajate.
 SITUATIA PROIECTATA
 Pentru sporirea capacitatii de circulatie pe tronsonul cuprins intre aeroportul Tragu
 Mures si Municipiul Targu Mures, prin largirea la 4 benzi ( cate doua pe fiecare sens ) a
 actualului drum national DN 15, s – au studiat doua variante de traseu in plan:
 Varianta 1:
 In aceasta varianta s-a luat in consideratie posibilitatea largirii simetrice a drumului
 national , cu mentiunea ca exista doua tipuri de conditionalitati, unde largirea s-a facut
 asimetric.
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 Aceste conditionalitati sunt in legatura cu podurile care se dubleaza si care necesita o
 deplasare a axului drumului existent si zona statiei de transformare 220/110/20kw Ungheni,
 pentru pastrarea zonei de siguranta actuala a statiei. In aceasta varianta profilul transversal
 al drumului national va fi conform cu prevederile Ord. MT 49/1998 , pentru un drum national
 european cu 4 benzi de circulatie de clasa tehnica II si anume parte carosabila de 14.00m si
 platforma drumului de 19.00m.
 In cadrul acestei variante, exista si doua subvariante, legate de modalitatea de
 interventie asupra podului de la km 64+166 .
 Acest pod se propune a fi largit simetric, stanga – dreapta,in varianta 1b , sau
 inlocuirea acestuia, datorita ridicarii niveletei, situatie impusa de nivelul apei pentru
 asigurarea de 2%, in varianta 1a.
 Varianta 2:
 In aceasta varianta s-a luat in considerare modificarea axului actual al drumului in
 zona de traversare a localitatilor Cristesti si Ungheni, pentru a asigura o distanta de la
 marginea carosabilului la proprietati aproximativ egala in zonele cele mai critice.
 Sectiunea transversala in zona localitatilor va fi conform cu ordinul MT 49/1998
 pentru strada de categoria II – de legatura cu 4 benzi de circulatie, cu latimea partii carosabile
 de 14.00m si troture, iar in afara localitatilor profilul tranversal al drumului va fi cel al unui
 drum national european de clasa tehnica II cu parte carosabila de 14.00m si platforma
 drumului de 19.00m
 Si pentru aceasta varianta s-a avut in vedere cele doua posibilitati de realizare a
 podului de la km 64+166 si anume largirea simetrica, cu pastrarea niveletei actuale, in
 varianta 2b, sau varianta cu pod nou care presupune ridicarea niveletei, situatie impusa de
 nivelul apei pentru asigurarea de 2%, in varianta 2a.
 Prezentam mai jos descrierea variantelor studiate.
 VARIANTA 1 a
 A. Lucrari drum
 1. Amenajarea traseului in plan
 Pentru amenajarea traseului in plan s-au luat in consideratie urmatoarele :
 - Cerinta beneficiarului de pastrare ,in principiu, a elementelor geometrice actuale in
 plan, pentru evitarea si/sau reducerea exproprierilor sau afectarea unor constructii
 existente.
 - Respectarea ,prin corectii locale, a elementelor geometrice in plan, in conformitate cu
 prevederile STAS 863-1985
 - Respectarea unor conditionalitati impuse prin acorduri si avize ,ale detinatorilor de
 utilitati.
 Traseul proiectat al drumului national DN15 intre km 61+100.000 si km 69+325.000
 prezinta o succesiune de curbe si aliniamente, valorile racordarilor in plan orizontal avand
 valori cuprinse intre 40 m si 850 m.
 Racordarile aliniamentelor in plan s-au facut prin curbe circulare, cu raze de 2000 m.
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 2. Profil longitudinal
 Profilul longitudinal a fost stabilit tinând cont de solutiile de ranforsare a existentului si de
 executie a structurii rutiere noi precum si de cotele obligate la poduri,accese, puncte cu cota
 impusa din localitati.
 Profilul longitudinal urmareste pasul minim de proiectare de 80,0 m, iar racordarile
 verticale convexe si concave au raze cuprinse intre 2500 m si 25000 m, fiind in
 concordanta cu viteza de proiectare adoptata.
 3. Intersectii cu drumuri publice si conectarea la drumurile locale
 Amenajarea intersectiilor cu drumurile publice s-a facut conform prevederilor normativului
 AND 600-2010.
 Pe sectorul ce face obiectul proiectului sunt doua intersectii giratorii si anume:
 La km 62+315.00 este intersectia giratorie cu DC 124 ce are o raza interioara
 de 14,00 m, raza exterioara fiind de 15.00 m si o parte carosabila de 11.00 m.
 La km 64+049.413 este intersectia giratorie cu DJ 151B si DJ 151D ce are o
 raza interioara de 9.00 m, raza exterioara fiind de 16.00 m si o parte
 carosabila de
 7.00 m.
 De asemenea DN15 intersecteaza un numar de 20 strazi laterale in localitatile Ungheni si
 Recea, care vor fi amenajate conform normativului AND 600-2010. La aceste intersectii,
 pentru contuitatea scurgerii apelor, vor fi prevazute podete tubulare.
 4. Profilul transversal
 Avand in vedere faptul ca traseul drumului se desfasoara pe parcursul celor 8,215 km in
 localitati cat si in afara lor, pentru fiecare s-a adoptat o sectiune transversala care tine
 seama de caracteristicile zonei traversate.
 Astfel, pentru portiunile de drum din afara localitatilor s-a adoptat un profil care sa
 corespunda caracteristicilor impuse pentru un drum european de clasa tehnica II cu 4 benzi
 de circulatie conform ord. MT 45/27.01.1998 si anume:
 -partea carosabila cu latimea de 2x2x3,50m =14,0m
 -benzi de incadrare 2x0,75m
 -acostamente de 2x0,75m
 -spatiu pentru separator de sensuri 1,6m (unde este necesar).
 Tinand cont de caracteristicile locale ale drumului din zona localitatilor traversate,
 platforma drumului s-a amenajat astfel incat sa permita:
 -evacuarea apelor de pe partea carosabila,
 -evacuarea apelor de pe trotuare,
 -podete de continuizare scurgere ape in zonele de intersectie cu drumuri si strazi laterale.
 -amenajarea de spatiu verde (arbusti, pomi) acolo unde latimea trotuarului o permite,
 -amplasarea de parapeti de siguranta pe zonele pe care sunt necesari acestia,
 -deplasarea in siguranta a locuitorilor
 -accesul autovehiculelor la proprietati.
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 Pentru reducerea nivelului de zgomot produs de circulatia autovehiculelor, pe unele
 portiuni vor fi amplasate panouri antifonice de tip transparent.
 5. Structura rutiera
 Readucerea suprafetei de rulare la un nivel de calitate care sa permita circulatia
 autovehiculelor in conditii de siguranta tot timpul anului, presupune o solutie de
 interventie pentru sectorul de drum investigat DN 15 km 61+100 – km 69+325, care
 presupune lucrari de ranforsare a structurii rutiere existente.
 Solutia de ranforsare a tinut seama de limitarea inaltarii liniei rosii pentru a nu crea
 dificultati in ceea ce privesc racordarile cu drumurile laterale dar si cu proprietatile
 adiacente.
 Pentru partea carosabila existenta se propune ranforsarea structurii rutiere existente prin
 frezarea stratului de uzura existent pe 4 cm grosime si returnarea lui cu un strat de 4 cm
 MAS16.
 Pentru largirea partii carosabile se propune structura:
 - 4 cm strat uzura MAS16;
 - 6 cm strat legatura BAD20;
 - 8 cm strat de baza AB31.5;
 - 20 strat superior de fundatie din agregate natural stabilizate
 cu lianti hidraulici;
 - 30 cm strat inferior de fundatie din balast;
 - 20 cm strat de forma din material necoeziv.
 Structurile rutiere studiate au fost dimensionate in concordanta cu normativul PD177/2001
 “Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” si verificat la
 actiunea din inghet-dezghet, conform STAS 1709/1 si STAS 1709/2.
 6. Colectarea si evacuarea apelor
 Pe sectorul investigat sunt 5 podete dalate la urmatoarele pozitii kilometrice si anume:
 -km 65+699,353, 66+473,534, 66+667,528 amplasate in comuna Ungheni si km
 67+429,543, si km 68+149,226 in comuna Cristesti ce vor fi inlocuite cu podete care sa
 asigure evacuarea apelor pluviale si o lungime corespunzatoare partii carosabile si
 trotuarelor.
 Pentru drumurile laterale (20 strazi) asigurarea continuitatii scurgerii apelor se face prin
 podeta tubulare D=600 mm.
 In afara localitatilor se vor amplasa santuri trapezoidale, iar in interiorul localitatilor
 datorita spatiului redus dintre partea carosabila si proprietati se vor amplasa rigole
 acoperite in functie de amplasament, precum si prin geigere si camine de vizitare acoperite
 cu gratare. Apele pluviale vor fi dirijate spre instalatii de preepurare SPE unde vor fi aduse
 la parametrii impusi de NTPA 001 /2005 urmand a fi deversate in emisari naturali sau in
 bazine de retentie deschise.
 7. Drumuri laterale, accese proprietati si statii de autobuz
 Pentru amenajarea strazilor laterale, a acceselor la proprietati si in statiile de autobuz,
 structura rutiera va fi echivalenta cu cea de de pe drum, pe o lungime de 25,0 m pentru
 strazile laterale si pe cat este nevoie pentru accese si statiile de autobuz.
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 Pentru drumurile de pamant lungimea de 25.00m va fi impartita in doua sectoare astfel:
 15.00m structura rutiera
 10.00m pavaj din calupuri care vor permite curatarea satisfacatoare a pneurilor inainte
 de accesul pe drumul principal
 8. Lucrari de siguranta circulatiei, marcaje si indicatoare rutiere
 Proiectele de Reglementarea circulatiei rutiere prin indicatoare si marcaje rutiere se
 realizeaza in conformitate cu prevederile Conventiei Europene asupra semnalizarii rutiere
 (Viena-8 Noiembrie 1968), Ordonantei de Urgenta privind circulatia pe drumurile publice
 nr.195 din 12 decembrie 2002, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentului
 de aplicare a OUG 195/2002 si a Standardelor românesti SR 1848-1,2,3/2011 si SR 1848-
 7/2004.
 Semnalizarea rutiera verticala contine urmatoarele elemente:
 - indicatoare de avertizare
 - indicatoare de reglementare
 - indicatoare de orientare si informare
 Marcajele rutiere se realizeaza in conformitate cu Acordul european privind marcajele
 rutiere pentru completarea „Conventiei asupra semnalizarii rutiere” (1 mai 1971) si
 Standardul român SR 1848-7/2004 „Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere”.
 In functie de locatia unde aceastea se aplica si de rolul marcajului in ghidarea traficului, vor
 fi prevazute câteva tipuri de marcaj:
 - marcaje longitudinale
 - marcaje de delimitare a partii carosabile
 - marcaje transversale
 - marcaje diverse
 Marcajul rutier de tip rezonator se va intrerupe din 10,00m in 10,00m, pe cate 5,00 cm,
 pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale, evitandu-se astfel aparitia acvaplanarii.
 Distanta dintre doua elemente rezonatoare succesive va fi de circa 150mm iar lungimea
 elementului rezonator va fi de circa 50mm.
 B. Lucrari poduri
 Podurile existente au fost reabilitate in anul 2000 si asigura in prezent circulatia
 autovehiculelor pe doua benzi, cate una pe fiecare sens.
 Ele au fost proiectate la clasa E de incarcare.
 Pentru asigurarea circulatiei autovehiculelor pe cate doua fire de circulatie pe sens fiecare
 pod a fost descris si tratat dupa cum urmeaza:
 Pod km 61+120 peste Canal la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 61+120, in
 zona comunei Vidrasau un Canal de scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=10.80m cu o deschidere de 7.00m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este o dala monolita din beton armat, cu placa de suprabetonare in consola.
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 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton pe partea dreapta a
 drumului si aripa si zid de sprijin pe partea stanga a drumului.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare a acestora din piatra bruta.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 national in zona podului intrucat podul nu mai poate fi largit, se prevede realizarea
 unui pod nou din beton armat, in amplasamentul podului existent ce se va demola.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 13.30m cu lungimea suprastructurii de
 12.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime fiecare.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 12.00m
 lungime si 0.52 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt tip perete din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul
 de 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare si a
 zidurilor de sprijin .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 62+075 peste C. Cerghid la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+075, in
 zona comunei Vidrasau Canalul Cerghig pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.40m cu o deschidere de 11.80m .
 Partea carosabila este de 7.70m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din fasii cu goluri ( 9 bucati in sectiune transversala, h=0.72m
 ), prefabricate precomprimate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct,
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare pereata cu dale din beton.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 executia unui pod nou din beton armat ca urmare a faptului ca podul existent nu
 corespunde din punct de vedere hidraulic.
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 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 34.00 m cu lungimea suprastructurii de
 21.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi aderente de
 21.00m lungime si 0.93 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate indirect pe piloti forati cu ø
 1080 .
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare, sferturile
 de con, scarilor si casiurilor .
 Lucrarile hidro constau prin curatarea albiei, calibrarea si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe o varianta provizorie de circulatie
 prevazuta cu pod provizoriu ce se va desfinta la terminarea noului pod.
 Pod km 62+970 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+970, in
 zona orasului Ungheni, un Canal de Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1968 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.00m cu o deschidere de 9.20m .Partea carosabila este de 8.40m cu doua trotuare de
 cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 16.10m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
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 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotoarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.10m si a unui trotuar de 2.00m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 63+247 peste V. Cerghid la Vidrasau.
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 63+247, in
 zona orasului Ungheni peste valea Cerghid pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=15.50m cu o deschidere de 9.30m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 15.62m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 1.70m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
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 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 7.80m si a unui trotuar de 1.70m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 64+166 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+166, in
 zona orasului Ungheni peste Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=7.00m cu 3(trei) deschideri de 1.94m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din elemente prefabricate tip π cu suprabetonare (10 buc. in
 sectiune transversala pentru fiecare deschidere).
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton simplu.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru podul de la km 64+166 , in aceasta varianta se propune a fi inlocuit cu un pod
 nou.
 Pod nou in amplasamentulul podului existent
 Podul va avea o lungime totala de 11.30m cu lungimea suprastructurii de 10.00m, parte
 carosabila de 14.80m si trotuare de cate 2.00m fiecare
 Infrastructura , culeele de tip perete din beton armat fundate pe piloti cu diametru de
 1.080m
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 64+288 peste Paraul Niraj la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+288, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Niraj pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1952 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=41.70m cu 2(doua) deschideri de 15.80m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din 4(patru) grinzi din beton armat monolite, continue . Initial
 tablierul realizat in 1952 era format doar din 2 (doua ) grinzi. Pentru a permite obtinerea
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 unei parti carosabile de 8.60m si a doua trotuare de cate 1.70 m fiecare la reabilitarea din
 anul 2000 au fost executate inca doua grinzi de o parte si de alta a grinzilor existente.
 Pe fiecare deschidere grinzile sunt solidarizate prin cate doua antretoaze de capete si o
 antretoaza centrala si placi de beton armat monolit intre grinzi.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi. Pila de
 tip perete cu rigla din beton armat fundata direct a fost de asemenea supralargita (
 stanga/dreapta) la reabilitarea din anul 2000.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 41.50m cu doua deschideri de cate 15.73m
 fiecare cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip dublu T de 15.70m
 lungime si 0.80 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m, pila de tip perete cu grinda de rezemare fundata tot pe piloti cu diametru 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei si refacerea radierului din beton armat.
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.60m si a unui trotuar de 2.75m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 65+029 peste paraul Ungheni la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 65+029, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Ungheni pe un pod din beton armat.
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 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=6.60m cu o deschidere de 5.20m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este o dala din beton armat monolit cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din moloane din piatra supralargite cu beton dupa
 reabilitarea din 2000, fundatiile fiind directe
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi pe partea dreapta a drumului si ziduri
 de sprijin pe partea stanga a drumului. Accesul sub pod se realizeaza pe o scara amplasata
 pe taluz la culeea C2 dreapta.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 in zona podului , iar podul nu poate fi supralargit, se prevede realizarea unui nou
 pod din beton armat in amplasamentul podului existent ,care se va demola.
 Podul nou va avea lungimea de 11,30 m si lungimea suprastructurii de 10,00 m si inaltimea
 de 0,42 m, din grinzi “I “, cu placa de suprabetonare.culeele vor fi de tip perete din beton
 armat, fundate indirect pe piloti cu diametrul de 1080 mm.
 Pentru siguranta circulatiei se prvad parapeti metalici de tip H4b si parapeti metalici
 pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se face cu placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei, circulatia se va desfasura pe jumatate de cale a podului existent, apoi
 pe jumatated cale a podului nou.
 VARIANTA 1b
 C. Lucrari drum
 9. Amenajarea traseului in plan
 Pentru amenajarea traseului in plan s-au luat in consideratie urmatoarele :
 - Cerinta beneficiarului de pastrare ,in principiu, a elementelor geometrice actuale in
 plan, pentru evitarea si/sau reducerea exproprierilor sau afectarea unor constructii
 existente.
 - Respectarea ,prin corectii locale, a elementelor geometrice in plan, in conformitate cu
 prevederile STAS 863-1985
 - Respectarea unor conditionalitati impuse prin acorduri si avize ,ale detinatorilor de
 utilitati.
 Traseul proiectat al drumului national DN15 intre km 61+100.000 si km 69+325.000
 prezinta o succesiune de curbe si aliniamente, valorile racordarilor in plan orizontal avand
 valori cuprinse intre 40 m si 850 m.
 Racordarile aliniamentelor in plan s-au facut prin curbe circulare, cu raze de 2000 m.
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 10. Profil longitudinal
 Profilul longitudinal a fost stabilit tinând cont de solutiile de ranforsare a existentului si de
 executie a structurii rutiere noi precum si de cotele obligate la poduri,accese, puncte cu cota
 impusa din localitati.
 Profilul longitudinal urmareste pasul minim de proiectare de 80,0 m, iar racordarile
 verticale convexe si concave au raze cuprinse intre 2500 m si 25000 m, fiind in
 concordanta cu viteza de proiectare adoptata.
 11. Intersectii cu drumuri publice si conectarea la drumurile locale
 Amenajarea intersectiilor cu drumurile publice s-a facut conform prevederilor normativului
 AND 600-2010.
 Pe sectorul ce face obiectul proiectului sunt doua intersectii giratorii si anume:
 La km 62+315.00 este intersectia giratorie cu DC 124 ce are o raza interioara
 de 14,00 m, raza exterioara fiind de 15.00 m si o parte carosabila de 11.00 m.
 La km 64+049.413 este intersectia giratorie cu DJ 151B si DJ 151D ce are o
 raza interioara de 9.00 m, raza exterioara fiind de 16.00 m si o parte
 carosabila de 7.00 m.
 De asemenea DN15 intersecteaza un numar de 20 strazi laterale in localitatile Ungheni si
 Recea, care vor fi amenajate conform normativului AND 600-2010. La aceste intersectii,
 pentru contuitatea scurgerii apelor, vor fi prevazute podete tubulare.
 12. Profilul transversal
 Avand in vedere faptul ca traseul drumului se desfasoara pe parcursul celor 8,215 km in
 localitati cat si in afara lor, pentru fiecare s-a adoptat o sectiune transversala care tine
 seama de caracteristicile zonei traversate.
 Astfel, pentru portiunile de drum din afara localitatilor s-a adoptat un profil care sa
 corespunda caracteristicilor impuse pentru un drum european de clasa tehnica II cu 4 benzi
 de circulatie conform ord. MT 45/27.01.1998 si anume:
 -partea carosabila cu latimea de 2x2x3,50m =14,0m
 -benzi de incadrare 2x0,75m
 -acostamente de 2x0,75m
 -spatiu pentru separator de sensuri 1,6m (unde este necesar).
 Tinand cont de caracteristicile locale ale drumului din zona localitatilor traversate,
 platforma drumului s-a amenajat astfel incat sa permita:
 -evacuarea apelor de pe partea carosabila,
 -evacuarea apelor de pe trotuare,
 -podete de continuizare scurgere ape in zonele de intersectie cu drumuri si strazi laterale.
 -amenajarea de spatiu verde (arbusti, pomi) acolo unde latimea trotuarului o permite,
 -amplasarea de parapeti de siguranta pe zonele pe care sunt necesari acestia,
 -deplasarea in siguranta a locuitorilor,
 -accesul autovehiculelor la proprietati.
 Pentru reducerea nivelului de zgomot produs de circulatia autovehiculelor, pe unele
 portiuni vor fi amplasate panouri antifonice de tip transparent.
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 13. Structura rutiera
 Readucerea suprafetei de rulare la un nivel de calitate care sa permita circulatia
 autovehiculelor in conditii de siguranta tot timpul anului, presupune o solutie de
 interventie pentru sectorul de drum investigat DN 15 km 61+100 – km 69+325, care
 presupune lucrari de ranforsare a structurii rutiere existente.
 Solutia de ranforsare a tinut seama de limitarea inaltarii liniei rosii pentru a nu crea
 dificultati in ceea ce privesc racordarile cu drumurile laterale dar si cu proprietatile
 adiacente.
 Pentru partea carosabila existenta se propune ranforsarea structurii rutiere existente prin
 frezarea stratului de uzura existent pe 4 cm grosime si returnarea lui cu un strat de 4 cm
 MAS16.
 Pentru largirea partii carosabile se propune structura:
 - 4 cm strat uzura MAS16;
 - 6 cm strat legatura BAD20;
 - 8 cm strat de baza AB31.5;
 - 20 strat superior de fundatie din agregate natural stabilizate
 cu lianti hidraulici;
 - 30 cm strat inferior de fundatie din balast;
 - 20 cm strat de forma din material necoeziv.
 Structurile rutiere studiate au fost dimensionate in concordanta cu normativul PD177/2001
 “Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” si verificat la
 actiunea din inghet-dezghet, conform STAS 1709/1 si STAS 1709/2.
 14. Colectarea si evacuarea apelor
 Pe sectorul investigat sunt 5 podete dalate la urmatoarele pozitii kilometrice si anume:
 -km 65+699,353, 66+473,534, 66+667,528 amplasate in comuna Ungheni si km
 67+429,543, si km 68+149,226 in comuna Cristesti ce vor fi inlocuite cu podete care sa
 asigure evacuarea apelor pluviale si o lungime corespunzatoare partii carosabile si
 trotuarelor.
 Pentru drumurile laterale (20 strazi) asigurarea continuitatii scurgerii apelor se face prin
 podeta tubulare D=600 mm.
 In afara localitatilor se vor amplasa santuri trapezoidale, iar in interiorul localitatilor
 datorita spatiului redus dintre partea carosabila si proprietati se vor amplasa rigole
 acoperite in functie de amplasament, precum si prin geigere si camine de vizitare acoperite
 cu gratare. Apele pluviale vor fi dirijate spre instalatii de preepurare SPE unde vor fi aduse
 la parametrii impusi de NTPA 001 /2005 urmand a fi deversate in emisari naturali sau in
 bazine de retentie deschise.
 15. Drumuri laterale, accese proprietati si statii de autobuz
 Pentru amenajarea strazilor laterale, a acceselor la proprietati si in statiile de autobuz,
 structura rutiera va fi echivalenta cu cea de de pe drum, pe o lungime de 25,0 m pentru
 strazile laterale si pe cat este nevoie pentru accese si statiile de autobuz.
 Pentru drumurile de pamant lungimea de 25.00m va fi impartita in doua sectoare astfel:
 15.00m structura rutiera
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 10.00m pavaj din calupuri care vor permite curatarea satisfacatoare a pneurilor inainte
 de accesul pe drumul principal
 16. Lucrari de siguranta circulatiei, marcaje si indicatoare rutiere
 Proiectele de Reglementarea circulatiei rutiere prin indicatoare si marcaje rutiere se
 realizeaza in conformitate cu prevederile Conventiei Europene asupra semnalizarii rutiere
 (Viena-8 Noiembrie 1968), Ordonantei de Urgenta privind circulatia pe drumurile publice
 nr.195 din 12 decembrie 2002, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentului
 de aplicare a OUG 195/2002 si a Standardelor românesti SR 1848-1,2,3/2011 si SR 1848-
 7/2004.
 Semnalizarea rutiera verticala contine urmatoarele elemente:
 - indicatoare de avertizare
 - indicatoare de reglementare
 - indicatoare de orientare si informare
 Marcajele rutiere se realizeaza in conformitate cu Acordul european privind marcajele
 rutiere pentru completarea „Conventiei asupra semnalizarii rutiere” (1 mai 1971) si
 Standardul român SR 1848-7/2004 „Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere”.
 In functie de locatia unde aceastea se aplica si de rolul marcajului in ghidarea traficului, vor
 fi prevazute câteva tipuri de marcaj:
 - marcaje longitudinale
 - marcaje de delimitare a partii carosabile
 - marcaje transversale
 - marcaje diverse
 Marcajul rutier de tip rezonator se va intrerupe din 10,00m in 10,00m, pe cate 5,00 cm,
 pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale, evitandu-se astfel aparitia acvaplanarii.
 Distanta dintre doua elemente rezonatoare succesive va fi de circa 150mm iar lungimea
 elementului rezonator va fi de circa 50mm.
 D. Lucrari poduri
 Podurile existente au fost reabilitate in anul 2000 si asigura in prezent circulatia
 autovehiculelor pe doua benzi, cate una pe fiecare sens.
 Ele au fost proiectate la clasa E de incarcare.
 Pentru asigurarea circulatiei autovehiculelor pe cate doua fire de circulatie pe sens fiecare
 pod a fost descris si tratat dupa cum urmeaza:
 Pod km 61+120 peste Canal la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 61+120, in
 zona comunei Vidrasau un Canal de scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=10.80m cu o deschidere de 7.00m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este o dala monolita din beton armat, cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct.
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 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton pe partea dreapta a
 drumului si aripa si zid de sprijin pe partea stanga a drumului.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare a acestora din piatra bruta.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 national in zona podului intrucat podul nu mai poate fi largit, se prevede realizarea
 unui pod nou din beton armat, in amplasamentul podului existent ce se va demola.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 13.30m cu lungimea suprastructurii de
 12.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime fiecare.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 12.00m
 lungime si 0.52 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt tip perete din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul
 de 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare si a
 zidurilor de sprijin .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 62+075 peste C. Cerghid la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+075, in
 zona comunei Vidrasau Canalul Cerghig pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.40m cu o deschidere de 11.80m .
 Partea carosabila este de 7.70m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din fasii cu goluri ( 9 bucati in sectiune transversala, h=0.72m
 ), prefabricate precomprimate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct,
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare pereata cu dale din beton.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 executia unui pod nou din beton armat ca urmare a faptului ca podul existent nu
 corespunde din punct de vedere hidraulic.
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 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 34.00 m cu lungimea suprastructurii de
 21.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi aderente de
 21.00m lungime si 0.93 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate indirect pe piloti forati cu ø
 1080 .
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare, sferturile
 de con, scarilor si casiurilor .
 Lucrarile hidro constau prin curatarea albiei, calibrarea si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe o varianta provizorie de circulatie
 prevazuta cu pod provizoriu ce se va desfinta la terminarea noului pod.
 Pod km 62+970 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+970, in
 zona orasului Ungheni, un Canal de Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1968 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.00m cu o deschidere de 9.20m .Partea carosabila este de 8.40m cu doua trotuare de
 cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 16.10m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :

Page 18
                        

18
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotoarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.10m si a unui trotuar de 2.00m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 63+247 peste V. Cerghid la Vidrasau.
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 63+247, in
 zona orasului Ungheni peste valea Cerghid pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=15.50m cu o deschidere de 9.30m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 15.62m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 1.70m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
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 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 7.80m si a unui trotuar de 1.70m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 64+166 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+166, in
 zona orasului Ungheni peste Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=7.00m cu 3(trei) deschideri de 1.94m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din elemente prefabricate tip π cu suprabetonare (10 buc. in
 sectiune transversala pentru fiecare deschidere).
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton simplu.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru podul de la km 64+166 , in aceasta varianta se propune largirea podului existent.
 Largire pod existent
 In aceasta solutie lucrarile constau in :
 o Desfacere cale, trotuar, parapet
 o Demolare placa de suprabetonare
 o Fundatii pentru elementele prefabricate ale structurii
 o Executia elementelor prefabricate tip π si montarea lor de – o parte si de alta a
 podului
 o Realizarea unei placi de suprabetonare care va asigura o parte carosabila de
 14.80m si cate doua trotuare de 2.00m fiecare
 o Cale, trotuare, parapeti
 o Ziduri de sprijin pentru racordarea cu terasamnetele
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale
 Pod km 64+288 peste Paraul Niraj la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+288, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Niraj pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1952 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=41.70m cu 2(doua) deschideri de 15.80m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
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 Suprastructura este alcatuita din 4(patru) grinzi din beton armat monolite, continue . Initial
 tablierul realizat in 1952 era format doar din 2 (doua ) grinzi. Pentru a permite obtinerea
 unei parti carosabile de 8.60m si a doua trotuare de cate 1.70 m fiecare la reabilitarea din
 anul 2000 au fost executate inca doua grinzi de o parte si de alta a grinzilor existente.
 Pe fiecare deschidere grinzile sunt solidarizate prin cate doua antretoaze de capete si o
 antretoaza centrala si placi de beton armat monolit intre grinzi.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi. Pila de
 tip perete cu rigla din beton armat fundata direct a fost de asemenea supralargita (
 stanga/dreapta) la reabilitarea din anul 2000.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 41.50m cu doua deschideri de cate 15.73m
 fiecare cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip dublu T de 15.70m
 lungime si 0.80 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m, pila de tip perete cu grinda de rezemare fundata tot pe piloti cu diametru 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei si refacerea radierului din beton armat.
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.60m si a unui trotuar de 2.75m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
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 Pod km 65+029 peste paraul Ungheni la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 65+029, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Ungheni pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=6.60m cu o deschidere de 5.20m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este o dala din beton armat monolit cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din moloane din piatra supralargite cu beton dupa
 reabilitarea din 2000, fundatiile fiind directe
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi pe partea dreapta a drumului si ziduri
 de sprijin pe partea stanga a drumului. Accesul sub pod se realizeaza pe o scara amplasata
 pe taluz la culeea C2 dreapta.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 in zona podului , iar podul nu poate fi supralargit, se prevede realizarea unui nou
 pod din beton armat in amplasamentul podului existent ,care se va demola.
 Podul nou va avea lungimea de 11,30 m si lungimea suprastructurii de 10,00 m si inaltimea
 de 0,42 m, din grinzi “I “, cu placa de suprabetonare.culeele vor fi de tip perete din beton
 armat, fundate indirect pe piloti cu diametrul de 1080 mm.
 Pentru siguranta circulatiei se prvad parapeti metalici de tip H4b si parapeti metalici
 pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se face cu placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei, circulatia se va desfasura pe jumatate de cale a podului existent, apoi
 pe jumatated cale a podului nou.
 VARIANTA 2a
 E. Lucrari drum
 17. Amenajarea traseului in plan
 Pentru amenajarea traseului in plan s-au luat in consideratie urmatoarele :
 - Cerinta beneficiarului de pastrare ,in principiu, a elementelor geometrice actuale in
 plan, pentru evitarea si/sau reducerea exproprierilor sau afectarea unor constructii
 existente.
 - Respectarea ,prin corectii locale, a elementelor geometrice in plan, in conformitate cu
 prevederile STAS 863-1985
 - Respectarea unor conditionalitati impuse prin acorduri si avize ,ale detinatorilor de
 utilitati.

Page 22
                        

22
 Traseul proiectat al drumului national DN15 intre km 61+100.000 si km 69+325.000
 prezinta o succesiune de curbe si aliniamente, valorile racordarilor in plan orizontal avand
 valori cuprinse intre 40 m si 850 m.
 Racordarile aliniamentelor in plan s-au facut prin curbe circulare, cu raze de 2000 m.
 18. Profil longitudinal
 Profilul longitudinal a fost stabilit tinând cont de solutiile de ranforsare a existentului si de
 executie a structurii rutiere noi precum si de cotele obligate la poduri,accese, puncte cu cota
 impusa din localitati.
 Profilul longitudinal urmareste pasul minim de proiectare de 80,0 m, iar racordarile
 verticale convexe si concave au raze cuprinse intre 2500 m si 25000 m, fiind in
 concordanta cu viteza de proiectare adoptata.
 19. Intersectii cu drumuri publice si conectarea la drumurile locale
 Amenajarea intersectiilor cu drumurile publice s-a facut conform prevederilor normativului
 AND 600-2010.
 Pe sectorul ce face obiectul proiectului sunt doua intersectii giratorii si anume:
 La km 62+315.00 este intersectia giratorie cu DC 124 ce are o raza interioara
 de 14,00 m, raza exterioara fiind de 15.00 m si o parte carosabila de 11.00 m.
 La km 64+049.413 este intersectia giratorie cu DJ 151B si DJ 151D ce are o
 raza interioara de 9.00 m, raza exterioara fiind de 16.00 m si o parte
 carosabila de
 7.00 m.
 De asemenea DN15 intersecteaza un numar de 20 strazi laterale in localitatile Ungheni si
 Recea, care vor fi amenajate conform normativului AND 600-2010. La aceste intersectii,
 pentru contuitatea scurgerii apelor, vor fi prevazute podete tubulare.
 20. Profilul transversal
 Avand in vedere faptul ca traseul drumului se desfasoara pe parcursul celor 8,215 km in
 localitati cat si in afara lor, pentru fiecare s-a adoptat o sectiune transversala care tine
 seama de caracteristicile zonei traversate.
 Astfel, pentru portiunile de drum din afara localitatilor , cu exceptia zonei dintre
 localitatile Cristesti si Ungheni, s-a adoptat un profil care sa corespunda caracteristicilor
 impuse pentru un drum european de clasa tehnica II cu 4 benzi de circulatie conform ord.
 MT 45/27.01.1998 si anume:
 -partea carosabila cu latimea de 2x2x3,50m =14,0m
 -benzi de incadrare 2x0,75m
 -acostamente de 2x0,75m
 -spatiu pentru separator de sensuri 1,6m (unde este necesar).
 Pentru zona localitatilor Ungheni de la km 63+382 la km 66+513- Cristesti, de la km
 67+200 la km 69+215 profilul adoptat este de strada, incadrata cu borduri, cu
 caracteristicile corespunzatoare unei strazi de legatura cu 4 benzi de circulatie si trotuare,
 strada categoria a II-a, conform ord. MT 49/27.01.1998 si anume:
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 -parte carosabila cu latimea de 2x2x3,50m=14,0m
 -trotuare cu latimi variabile de 1,50 m si 3,00 m, in functie de distanta efectiva( in
 sectiunea transversala) dintre proprietati.
 Pentru zona cuprinsa intre localitatile Cristesti si Ungheni, datorita distantei mici dintre
 iesirea si intrarea dintre aceste localitati, s-a continuat cu profilul de strada.
 Tinand cont de caracteristicile locale ale drumului din zona localitatilor traversate,
 platforma drumului s-a amenajat astfel incat sa permita:
 -evacuarea apelor de pe partea carosabila,
 -evacuarea apelor de pe trotuare,
 -podete de continuizare scurgere ape in zonele de intersectie cu drumuri si strazi laterale.
 -amenajarea de spatiu verde (arbusti, pomi) acolo unde latimea trotuarului o permite,
 -amplasarea de parapeti de siguranta pe zonele pe care sunt necesari acestia,
 -deplasarea in siguranta a locuitorilor,
 -accesul autovehiculelor la proprietati.
 Pentru reducerea nivelului de zgomot produs de circulatia autovehiculelor, pe unele
 portiuni vor fi amplasate panouri antifonice de tip transparent.
 21. Structura rutiera
 Readucerea suprafetei de rulare la un nivel de calitate care sa permita circulatia
 autovehiculelor in conditii de siguranta tot timpul anului, presupune o solutie de
 interventie pentru sectorul de drum investigat DN 15 km 61+100 – km 69+325, care
 presupune lucrari de ranforsare a structurii rutiere existente.
 Solutia de ranforsare a tinut seama de limitarea inaltarii liniei rosii pentru a nu crea
 dificultati in ceea ce privesc racordarile cu drumurile laterale dar si cu proprietatile
 adiacente.
 Pentru partea carosabila existenta se propune ranforsarea structurii rutiere existente prin
 frezarea stratului de uzura existent pe 4 cm grosime si returnarea lui cu un strat de 4 cm
 MAS16.
 Pentru largirea partii carosabile se propune structura:
 - 4 cm strat uzura MAS16;
 - 6 cm strat legatura BAD20;
 - 8 cm strat de baza AB31.5;
 - 20 strat superior de fundatie din agregate natural stabilizate
 cu lianti hidraulici;
 - 30 cm strat inferior de fundatie din balast;
 - 20 cm strat de forma din material necoeziv.
 Structurile rutiere studiate au fost dimensionate in concordanta cu normativul PD177/2001
 “Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” si verificat la
 actiunea din inghet-dezghet, conform STAS 1709/1 si STAS 1709/2.
 22. Colectarea si evacuarea apelor
 Pe sectorul investigat sunt 5 podete dalate la urmatoarele pozitii kilometrice si anume:
 -km 65+699,353, 66+473,534, 66+667,528 amplasate in comuna Ungheni si km
 67+429,543, si km 68+149,226 in comuna Cristesti ce vor fi inlocuite cu podete care sa
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 asigure evacuarea apelor pluviale si o lungime corespunzatoare partii carosabile si
 trotuarelor.
 Pentru drumurile laterale (20 strazi) asigurarea continuitatii scurgerii apelor se face prin
 podeta tubulare D=600 mm.
 In afara localitatilor se vor amplasa santuri trapezoidale, iar in interiorul localitatilor
 datorita spatiului redus dintre partea carosabila si proprietati se vor amplasa rigole
 acoperite in functie de amplasament, precum si prin geigere si camine de vizitare acoperite
 cu gratare. Apele pluviale vor fi dirijate spre instalatii de preepurare SPE unde vor fi aduse
 la parametrii impusi de NTPA 001 /2005 urmand a fi deversate in emisari naturali sau in
 bazine de retentie deschise.
 23. Drumuri laterale, accese proprietati si statii de autobuz
 Pentru amenajarea strazilor laterale, a acceselor la proprietati si in statiile de autobuz,
 structura rutiera va fi echivalenta cu cea de de pe drum, pe o lungime de 25,0 m pentru
 strazile laterale si pe cat este nevoie pentru accese si statiile de autobuz.
 Pentru drumurile de pamant lungimea de 25.00m va fi impartita in doua sectoare astfel:
 15.00m structura rutiera
 10.00m pavaj din calupuri care vor permite curatarea satisfacatoare a pneurilor inainte
 de accesul pe drumul principal
 24. Lucrari de siguranta circulatiei, marcaje si indicatoare rutiere
 Proiectele de Reglementarea circulatiei rutiere prin indicatoare si marcaje rutiere se
 realizeaza in conformitate cu prevederile Conventiei Europene asupra semnalizarii rutiere
 (Viena-8 Noiembrie 1968), Ordonantei de Urgenta privind circulatia pe drumurile publice
 nr.195 din 12 decembrie 2002, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentului
 de aplicare a OUG 195/2002 si a Standardelor românesti SR 1848-1,2,3/2011 si SR 1848-
 7/2004.
 Semnalizarea rutiera verticala contine urmatoarele elemente:
 - indicatoare de avertizare
 - indicatoare de reglementare
 - indicatoare de orientare si informare
 Marcajele rutiere se realizeaza in conformitate cu Acordul european privind marcajele
 rutiere pentru completarea „Conventiei asupra semnalizarii rutiere” (1 mai 1971) si
 Standardul român SR 1848-7/2004 „Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere”.
 In functie de locatia unde aceastea se aplica si de rolul marcajului in ghidarea traficului, vor
 fi prevazute câteva tipuri de marcaj:
 - marcaje longitudinale
 - marcaje de delimitare a partii carosabile
 - marcaje transversale
 - marcaje diverse
 Marcajul rutier de tip rezonator se va intrerupe din 10,00m in 10,00m, pe cate 5,00 cm,
 pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale, evitandu-se astfel aparitia acvaplanarii.
 Distanta dintre doua elemente rezonatoare succesive va fi de circa 150mm iar lungimea
 elementului rezonator va fi de circa 50mm.
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 F. Lucrari poduri
 Podurile existente au fost reabilitate in anul 2000 si asigura in prezent circulatia
 autovehiculelor pe doua benzi, cate una pe fiecare sens.
 Ele au fost proiectate la clasa E de incarcare.
 Pentru asigurarea circulatiei autovehiculelor pe cate doua fire de circulatie pe sens fiecare
 pod a fost descris si tratat dupa cum urmeaza:
 Pod km 61+120 peste Canal la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 61+120, in
 zona comunei Vidrasau un Canal de scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=10.80m cu o deschidere de 7.00m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este o dala monolita din beton armat, cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton pe partea dreapta a
 drumului si aripa si zid de sprijin pe partea stanga a drumului.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare a acestora din piatra bruta.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 national in zona podului intrucat podul nu mai poate fi largit, se prevede realizarea
 unui pod nou din beton armat, in amplasamentul podului existent ce se va demola.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 13.30m cu lungimea suprastructurii de
 12.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime fiecare.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 12.00m
 lungime si 0.52 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt tip perete din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul
 de 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare si a
 zidurilor de sprijin .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 62+075 peste C. Cerghid la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+075, in
 zona comunei Vidrasau Canalul Cerghig pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.40m cu o deschidere de 11.80m .
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 Partea carosabila este de 7.70m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din fasii cu goluri ( 9 bucati in sectiune transversala, h=0.72m
 ), prefabricate precomprimate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct,
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare pereata cu dale din beton.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 executia unui pod nou din beton armat ca urmare a faptului ca podul existent nu
 corespunde din punct de vedere hidraulic.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 34.00 m cu lungimea suprastructurii de
 21.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi aderente de
 21.00m lungime si 0.93 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate indirect pe piloti forati cu ø
 1080 .
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare, sferturile
 de con, scarilor si casiurilor .
 Lucrarile hidro constau prin curatarea albiei, calibrarea si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe o varianta provizorie de circulatie
 prevazuta cu pod provizoriu ce se va desfinta la terminarea noului pod.
 Pod km 62+970 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+970, in
 zona orasului Ungheni, un Canal de Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1968 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.00m cu o deschidere de 9.20m .Partea carosabila este de 8.40m cu doua trotuare de
 cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
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 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 16.10m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotoarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.10m si a unui trotuar de 2.00m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 63+247 peste V. Cerghid la Vidrasau.
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 63+247, in
 zona orasului Ungheni peste valea Cerghid pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=15.50m cu o deschidere de 9.30m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
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 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 15.62m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 1.70m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 7.80m si a unui trotuar de 1.70m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 64+166 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+166, in
 zona orasului Ungheni peste Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=7.00m cu 3(trei) deschideri de 1.94m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din elemente prefabricate tip π cu suprabetonare (10 buc. in
 sectiune transversala pentru fiecare deschidere).
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton simplu.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru podul de la km 64+166 , in aceasta varianta se propune a fi inlocuit cu unpod
 nou.
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 Pod nou in amplasamentulul podului existent
 Podul va avea o lungime totala de 11.30m cu lungimea suprastructurii de 10.00m, parte
 carosabila de 14.80m si trotuare de cate 2.00m fiecare
 Infrastructura , culeele de tip perete din beton armat fundate pe piloti cu diametru de
 1.080m
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 64+288 peste Paraul Niraj la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+288, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Niraj pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1952 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=41.70m cu 2(doua) deschideri de 15.80m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din 4(patru) grinzi din beton armat monolite, continue . Initial
 tablierul realizat in 1952 era format doar din 2 (doua ) grinzi. Pentru a permite obtinerea
 unei parti carosabile de 8.60m si a doua trotuare de cate 1.70 m fiecare la reabilitarea din
 anul 2000 au fost executate inca doua grinzi de o parte si de alta a grinzilor existente.
 Pe fiecare deschidere grinzile sunt solidarizate prin cate doua antretoaze de capete si o
 antretoaza centrala si placi de beton armat monolit intre grinzi.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi. Pila de
 tip perete cu rigla din beton armat fundata direct a fost de asemenea supralargita (
 stanga/dreapta) la reabilitarea din anul 2000.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 41.50m cu doua deschideri de cate 15.73m
 fiecare cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip dublu T de 15.70m
 lungime si 0.80 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m, pila de tip perete cu grinda de rezemare fundata tot pe piloti cu diametru 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare.
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 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei si refacerea radierului din beton armat.
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.60m si a unui trotuar de 2.75m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 65+029 peste paraul Ungheni la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 65+029, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Ungheni pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=6.60m cu o deschidere de 5.20m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este o dala din beton armat monolit cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din moloane din piatra supralargite cu beton dupa
 reabilitarea din 2000, fundatiile fiind directe
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi pe partea dreapta a drumului si ziduri
 de sprijin pe partea stanga a drumului. Accesul sub pod se realizeaza pe o scara amplasata
 pe taluz la culeea C2 dreapta.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 in zona podului , iar podul nu poate fi supralargit, se prevede realizarea unui nou
 pod din beton armat in amplasamentul podului existent ,care se va demola.
 Podul nou va avea lungimea de 11,30 m si lungimea suprastructurii de 10,00 m si inaltimea
 de 0,42 m, din grinzi “I “, cu placa de suprabetonare.culeele vor fi de tip perete din beton
 armat, fundate indirect pe piloti cu diametrul de 1080 mm.
 Pentru siguranta circulatiei se prvad parapeti metalici de tip H4b si parapeti metalici
 pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se face cu placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei, circulatia se va desfasura pe jumatate de cale a podului existent, apoi
 pe jumatated cale a podului nou.
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 VARIANTA 2b
 G. Lucrari drum
 25. Amenajarea traseului in plan
 Pentru amenajarea traseului in plan s-au luat in consideratie urmatoarele :
 - Cerinta beneficiarului de pastrare ,in principiu, a elementelor geometrice actuale in
 plan, pentru evitarea si/sau reducerea exproprierilor sau afectarea unor constructii
 existente.
 - Respectarea ,prin corectii locale, a elementelor geometrice in plan, in conformitate cu
 prevederile STAS 863-1985
 - Respectarea unor conditionalitati impuse prin acorduri si avize ,ale detinatorilor de
 utilitati.
 Traseul proiectat al drumului national DN15 intre km 61+100.000 si km 69+325.000
 prezinta o succesiune de curbe si aliniamente, valorile racordarilor in plan orizontal avand
 valori cuprinse intre 40 m si 850 m.
 Racordarile aliniamentelor in plan s-au facut prin curbe circulare, cu raze de 2000 m.
 26. Profil longitudinal
 Profilul longitudinal a fost stabilit tinând cont de solutiile de ranforsare a existentului si de
 executie a structurii rutiere noi precum si de cotele obligate la poduri,accese, puncte cu cota
 impusa din localitati.
 Profilul longitudinal urmareste pasul minim de proiectare de 80,0 m, iar racordarile
 verticale convexe si concave au raze cuprinse intre 2500 m si 25000 m, fiind in
 concordanta cu viteza de proiectare adoptata.
 27. Intersectii cu drumuri publice si conectarea la drumurile locale
 Amenajarea intersectiilor cu drumurile publice s-a facut conform prevederilor normativului
 AND 600-2010.
 Pe sectorul ce face obiectul proiectului sunt doua intersectii giratorii si anume:
 La km 62+315.00 este intersectia giratorie cu DC 124 ce are o raza interioara
 de 14,00 m, raza exterioara fiind de 15.00 m si o parte carosabila de 11.00 m.
 La km 64+049.413 este intersectia giratorie cu DJ 151B si DJ 151D ce are o
 raza interioara de 9.00 m, raza exterioara fiind de 16.00 m si o parte
 carosabila de
 7.00 m.
 De asemenea DN15 intersecteaza un numar de 20 strazi laterale in localitatile Ungheni si
 Recea, care vor fi amenajate conform normativului AND 600-2010. La aceste intersectii,
 pentru contuitatea scurgerii apelor, vor fi prevazute podete tubulare.
 28. Profilul transversal
 Avand in vedere faptul ca traseul drumului se desfasoara pe parcursul celor 8,215 km in
 localitati cat si in afara lor, pentru fiecare s-a adoptat o sectiune transversala care tine
 seama de caracteristicile zonei traversate.
 Astfel, pentru portiunile de drum din afara localitatilor, cu exceptia zonei cuprinse intre
 localitatile Cristesti si Ungheni, s-a adoptat un profil care sa corespunda caracteristicilor
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 impuse pentru un drum european de clasa tehnica II cu 4 benzi de circulatie conform ord.
 MT 45/27.01.1998 si anume:
 -partea carosabila cu latimea de 2x2x3,50m =14,0m
 -benzi de incadrare 2x0,75m
 -acostamente de 2x0,75m
 -spatiu pentru separator de sensuri 1,6m (unde este necesar).
 Pentru zona localitatilor Ungheni de la km 63+382 la km 66+513- Cristesti, de la km
 67+200 la km 69+215 profilul adoptat este de strada, incadrata cu borduri, cu
 caracteristicile corespunzatoare unei strazi de legatura cu 4 benzi de circulatie si trotuare,
 strada categoria a II-a, conform ord. MT 49/27.01.1998 si anume:
 -parte carosabila cu latimea de 2x2x3,50m=14,0m
 -trotuare cu latimi variabile de 1,50 m si 3,00 m, in functie de distanta efectiva( in
 sectiunea transversala) dintre proprietati.
 Pentru zona cuprinsa intre localitatile Cristesti si Ungheni, datorita distantei mici dintre
 iesirea si intrarea dintre aceste localitati, s-a continuat cu profilul de strada.
 Tinand cont de caracteristicile locale ale drumului din zona localitatilor traversate,
 platforma drumului s-a amenajat astfel incat sa permita:
 -evacuarea apelor de pe partea carosabila,
 -evacuarea apelor de pe trotuare,
 -podete de continuizare scurgere ape in zonele de intersectie cu drumuri si strazi laterale.
 -amenajarea de spatiu verde (arbusti, pomi) acolo unde latimea trotuarului o permite,
 -amplasarea de parapeti de siguranta pe zonele pe care sunt necesari acestia,
 -deplasarea in siguranta a locuitorilor,
 -accesul autovehiculelor la proprietati.
 Pentru reducerea nivelului de zgomot produs de circulatia autovehiculelor, pe unele
 portiuni vor fi amplasate panouri antifonice de tip transparent.
 29. Structura rutiera
 Readucerea suprafetei de rulare la un nivel de calitate care sa permita circulatia
 autovehiculelor in conditii de siguranta tot timpul anului, presupune o solutie de
 interventie pentru sectorul de drum investigat DN 15 km 61+100 – km 69+325, care
 presupune lucrari de ranforsare a structurii rutiere existente.
 Solutia de ranforsare a tinut seama de limitarea inaltarii liniei rosii pentru a nu crea
 dificultati in ceea ce privesc racordarile cu drumurile laterale dar si cu proprietatile
 adiacente.
 Pentru partea carosabila existenta se propune ranforsarea structurii rutiere existente prin
 frezarea stratului de uzura existent pe 4 cm grosime si returnarea lui cu un strat de 4 cm
 MAS16.
 Pentru largirea partii carosabile se propune structura:
 - 4 cm strat uzura MAS16;
 - 6 cm strat legatura BAD20;
 - 8 cm strat de baza AB31.5;
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 - 20 strat superior de fundatie din agregate natural stabilizate
 cu lianti hidraulici;
 - 30 cm strat inferior de fundatie din balast;
 - 20 cm strat de forma din material necoeziv.
 Structurile rutiere studiate au fost dimensionate in concordanta cu normativul PD177/2001
 “Normativ privind dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” si verificat la
 actiunea din inghet-dezghet, conform STAS 1709/1 si STAS 1709/2.
 30. Colectarea si evacuarea apelor
 Pe sectorul investigat sunt 5 podete dalate la urmatoarele pozitii kilometrice si anume:
 -km 65+699,353, 66+473,534, 66+667,528 amplasate in comuna Ungheni si km
 67+429,543, si km 68+149,226 in comuna Cristesti ce vor fi inlocuite cu podete care sa
 asigure evacuarea apelor pluviale si o lungime corespunzatoare partii carosabile si
 trotuarelor.
 Pentru drumurile laterale (20 strazi) asigurarea continuitatii scurgerii apelor se face prin
 podeta tubulare D=600 mm.
 In afara localitatilor se vor amplasa santuri trapezoidale, iar in interiorul localitatilor
 datorita spatiului redus dintre partea carosabila si proprietati se vor amplasa rigole
 acoperite in functie de amplasament, precum si prin geigere si camine de vizitare acoperite
 cu gratare. Apele pluviale vor fi dirijate spre instalatii de preepurare SPE unde vor fi aduse
 la parametrii impusi de NTPA 001 /2005 urmand a fi deversate in emisari naturali sau in
 bazine de retentie deschise.
 31. Drumuri laterale, accese proprietati si statii de autobuz
 Pentru amenajarea strazilor laterale, a acceselor la proprietati si in statiile de autobuz,
 structura rutiera va fi echivalenta cu cea de de pe drum, pe o lungime de 25,0 m pentru
 strazile laterale si pe cat este nevoie pentru accese si statiile de autobuz.
 Pentru drumurile de pamant lungimea de 25.00m va fi impartita in doua sectoare astfel:
 15.00m structura rutiera
 10.00m pavaj din calupuri care vor permite curatarea satisfacatoare a pneurilor inainte
 de accesul pe drumul principal
 32. Lucrari de siguranta circulatiei, marcaje si indicatoare rutiere
 Proiectele de Reglementarea circulatiei rutiere prin indicatoare si marcaje rutiere se
 realizeaza in conformitate cu prevederile Conventiei Europene asupra semnalizarii rutiere
 (Viena-8 Noiembrie 1968), Ordonantei de Urgenta privind circulatia pe drumurile publice
 nr.195 din 12 decembrie 2002, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentului
 de aplicare a OUG 195/2002 si a Standardelor românesti SR 1848-1,2,3/2011 si SR 1848-
 7/2004.
 Semnalizarea rutiera verticala contine urmatoarele elemente:
 - indicatoare de avertizare
 - indicatoare de reglementare
 - indicatoare de orientare si informare
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 Marcajele rutiere se realizeaza in conformitate cu Acordul european privind marcajele
 rutiere pentru completarea „Conventiei asupra semnalizarii rutiere” (1 mai 1971) si
 Standardul român SR 1848-7/2004 „Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere”.
 In functie de locatia unde aceastea se aplica si de rolul marcajului in ghidarea traficului, vor
 fi prevazute câteva tipuri de marcaj:
 - marcaje longitudinale
 - marcaje de delimitare a partii carosabile
 - marcaje transversale
 - marcaje diverse
 Marcajul rutier de tip rezonator se va intrerupe din 10,00m in 10,00m, pe cate 5,00 cm,
 pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale, evitandu-se astfel aparitia acvaplanarii.
 Distanta dintre doua elemente rezonatoare succesive va fi de circa 150mm iar lungimea
 elementului rezonator va fi de circa 50mm.
 H. Lucrari poduri
 Podurile existente au fost reabilitate in anul 2000 si asigura in prezent circulatia
 autovehiculelor pe doua benzi, cate una pe fiecare sens.
 Ele au fost proiectate la clasa E de incarcare.
 Pentru asigurarea circulatiei autovehiculelor pe cate doua fire de circulatie pe sens fiecare
 pod a fost descris si tratat dupa cum urmeaza:
 Pod km 61+120 peste Canal la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 61+120, in
 zona comunei Vidrasau un Canal de scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=10.80m cu o deschidere de 7.00m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este o dala monolita din beton armat, cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton pe partea dreapta a
 drumului si aripa si zid de sprijin pe partea stanga a drumului.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare a acestora din piatra bruta.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 national in zona podului intrucat podul nu mai poate fi largit, se prevede realizarea
 unui pod nou din beton armat, in amplasamentul podului existent ce se va demola.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 13.30m cu lungimea suprastructurii de
 12.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime fiecare.
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 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 12.00m
 lungime si 0.52 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt tip perete din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul
 de 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare si a
 zidurilor de sprijin .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei.
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale a podului existent, in prima
 faza, in faza 2 urmand sa se circule pe jumatate de cale a podului nou.
 Pod km 62+075 peste C. Cerghid la Vidrasau
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+075, in
 zona comunei Vidrasau Canalul Cerghig pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.40m cu o deschidere de 11.80m .
 Partea carosabila este de 7.70m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din fasii cu goluri ( 9 bucati in sectiune transversala, h=0.72m
 ), prefabricate precomprimate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct,
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului, pe toata latimea lui este canalizata, in fata culeelor fiind realizata o
 aparare pereata cu dale din beton.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 executia unui pod nou din beton armat ca urmare a faptului ca podul existent nu
 corespunde din punct de vedere hidraulic.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 34.00 m cu lungimea suprastructurii de
 21.00m cu partea carosabila de 14.80m si doua trotuare de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi aderente de
 21.00m lungime si 0.93 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate indirect pe piloti forati cu ø
 1080 .
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare, sferturile
 de con, scarilor si casiurilor .
 Lucrarile hidro constau prin curatarea albiei, calibrarea si regularizarea ei .
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 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe o varianta provizorie de circulatie
 prevazuta cu pod provizoriu ce se va desfinta la terminarea noului pod.
 Pod km 62+970 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 62+970, in
 zona orasului Ungheni, un Canal de Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1968 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=16.00m cu o deschidere de 9.20m .Partea carosabila este de 8.40m cu doua trotuare de
 cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 16.10m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotoarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.10m si a unui trotuar de 2.00m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
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 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 63+247 peste V. Cerghid la Vidrasau.
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 63+247, in
 zona orasului Ungheni peste valea Cerghid pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=15.50m cu o deschidere de 9.30m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.20m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate monobloc (15 bucati in
 sectiune transversala, h=0.52m ), solidarizate cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 15.62m cu lungimea suprastructurii de
 10.00m cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 1.70m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip _I_ de 10.00m
 lungime si 0.42 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare .
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 7.80m si a unui trotuar de 1.70m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
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 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 64+166 peste scurgere la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+166, in
 zona orasului Ungheni peste Scurgere pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=7.00m cu 3(trei) deschideri de 1.94m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din elemente prefabricate tip π cu suprabetonare (10 buc. in
 sectiune transversala pentru fiecare deschidere).
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate direct.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi din beton simplu.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru podul de la km 64+166 , in aceasta varianta se propune largirea podului existent.
 Largire pod existent
 In aceasta solutie lucrarile constau in :
 o Desfacere cale, trotuar, parapet
 o Demolare placa de suprabetonare
 o Fundatii pentru elementele prefabricate ale structurii
 o Executia elementelor prefabricate tip π si montarea lor de – o parte si de alta a
 podului
 o Realizarea unei placi de suprabetonare care va asigura o parte carosabila de
 14.80m si cate doua trotuare de 2.00m fiecare
 o Cale, trotuare, parapeti
 o Ziduri de sprijin pentru racordarea cu terasamnetele
 Pe timpul executiei circulatia se va realiza pe jumatate de cale
 Pod km 64+288 peste Paraul Niraj la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 64+288, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Niraj pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1952 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=41.70m cu 2(doua) deschideri de 15.80m .
 Partea carosabila este de 8.60m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
 Suprastructura este alcatuita din 4(patru) grinzi din beton armat monolite, continue . Initial
 tablierul realizat in 1952 era format doar din 2 (doua ) grinzi. Pentru a permite obtinerea
 unei parti carosabile de 8.60m si a doua trotuare de cate 1.70 m fiecare la reabilitarea din
 anul 2000 au fost executate inca doua grinzi de o parte si de alta a grinzilor existente.
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 Pe fiecare deschidere grinzile sunt solidarizate prin cate doua antretoaze de capete si o
 antretoaza centrala si placi de beton armat monolit intre grinzi.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton simplu si beton armat fundate direct si au fost
 supralargite ( stanga/dreapta ) pentru a permite montarea suprastructurii din grinzi. Pila de
 tip perete cu rigla din beton armat fundata direct a fost de asemenea supralargita (
 stanga/dreapta) la reabilitarea din anul 2000.
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin sferturi de con pereate, scari si casiuri.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Pentru realizarea celor 4 benzi de circulatie ( cate doua pe sens ) se prevede
 dublarea podului existent prin construirea unui pod nou din beton armat si
 reabilitarea podului existent.
 Podul nou proiectat va avea lungimea totala de 41.50m cu doua deschideri de cate 15.73m
 fiecare cu partea carosabila de 7.80m si un trotuar de cate 2.00m latime.
 Suprastructura va fi realizata din grinzi prefabricate precomprimate tip dublu T de 15.70m
 lungime si 0.80 m inaltime, cu placa de suprabetonare.
 Infrastructura, culeele sunt masive din beton armat fundate pe piloti forati cu diametrul de
 1.080m, pila de tip perete cu grinda de rezemare fundata tot pe piloti cu diametru 1.080m.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere se prevad parapeti metalici de tip H4b si parapeti
 metalici pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin intermediul placilor de racordare.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei si refacerea radierului din beton armat.
 Lucrarile de reabilitare ale podului existent constau in :
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la elevatia culeelor
 o Reparatii cu betoane si mortare speciale la intrados suprastructura
 o Desfacerea caii , trotuarelor si parapetului
 o Realizarea unei parti carosabile de 8.60m si a unui trotuar de 2.75m
 o Refacerea hidroizolatiei caii, trotuarului
 o Montarea de parapeti pentru siguranta circulatiei tip H4b si parapet metalic
 pietonal
 o Refacerea sferturilor de con, scarilor si casiurilor
 Pe timpul executiei lucrarilor circulatia se va realiza pe podul existent pana la finalizarea
 lucrarilor la podul nou, pe podul nou pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a podului
 existent.
 Pod km 65+029 peste paraul Ungheni la Ungheni
 Drumul national DN15-Turda – Tg. Mures - Bacau traverseaza la km 65+029, in
 zona orasului Ungheni peste Paraul Ungheni pe un pod din beton armat.
 Podul a fost construit in anul 1961 iar in anul 2000 a fost reabilitat si are o lungime
 L=6.60m cu o deschidere de 5.20m .
 Partea carosabila este de 7.80m cu doua trotuare de cate 1.70m fiecare.
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 Suprastructura este o dala din beton armat monolit cu placa de suprabetonare in consola.
 Infrastructura, culeele sunt masive din moloane din piatra supralargite cu beton dupa
 reabilitarea din 2000, fundatiile fiind directe
 Racordarile cu terasamentele sunt realizate prin aripi pe partea dreapta a drumului si ziduri
 de sprijin pe partea stanga a drumului. Accesul sub pod se realizeaza pe o scara amplasata
 pe taluz la culeea C2 dreapta.
 Pentru siguranta circulatiei rutiere si pietonale exista parapet de tip rigid – bordura inalta, si
 parapet metalic pietonal.
 Albia in zona podului prezinta vegetatie.
 Calea pe partea carosabila este din beton asfaltic.
 Avand in vedere faptul ca nu este posibila decat supralargirea simetrica a drumului
 in zona podului , iar podul nu poate fi supralargit, se prevede realizarea unui nou
 pod din beton armat in amplasamentul podului existent ,care se va demola.
 Podul nou va avea lungimea de 11,30 m si lungimea suprastructurii de 10,00 m si inaltimea
 de 0,42 m, din grinzi “I “, cu placa de suprabetonare.culeele vor fi de tip perete din beton
 armat, fundate indirect pe piloti cu diametrul de 1080 mm.
 Pentru siguranta circulatiei se prvad parapeti metalici de tip H4b si parapeti metalici
 pietonali.
 Racordarea cu terasamentele se face cu placi de racordare si ziduri de sprijin.
 Lucrarile hidro constau in curatarea albiei, calibrare si regularizarea ei .
 Pe timpul executiei, circulatia se va desfasura pe jumatate de cale a podului existent, apoi
 pe jumatated cale a podului nou.
 A. Lucrari hidrotehnice
 Lucrarile hidrotehnice prevazute a se executa sunt :
 Lucrari de curatare al cursului albiei in zona podurilor
 Refacere a radierelor si a pintenilor amonte si aval sub pod
 Consolidarea taluzurilorlor pe zona de interventie
 Proiectantul agreeaza varianta 2b in care s-a luat in considerare modificarea
 axului actual al drumului in zona de traversare a localitatilor Cristesti si Ungheni,
 pentru a asigura o distanta de la marginea carosabilului la proprietati aproximativ
 egala in zonele cele mai critice.
 Sectiunea transversala in zona localitatilor va fi conform cu ordinul MT 49/1998
 pentru strada de categoria II – de legatura cu 4 benzi de circulatie, cu latimea partii
 carosabile de 14.00m si troture, iar in afara localitatilor profilul tranversal al drumului
 va fi cel al unui drum national european de clasa tehnica II cu parte carosabila de
 14.00m si platforma drumului de 19.00m
 De asemenea in aceasta varianta podul de la km 64+166 se va largi simetric, cu
 pastrarea niveletei actuale. In aceasta solutie sunt afectate mai putin utilitatile la vedere
 si satisface doleantele locuitorilor localitatilor Cristesti si Ungheni.
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 III.3. Localizarea proiectului:
 Tronsonul cuprins intre km 61+000 – km 69+215 al drumului national DN15 face
 legatura intre aeroportul Targul Mures si municipiul Targu Mures, traversand localitatile
 Recea, Unghieni si Cristesti.
 III.4. Scurtă descriere a impactului potenţial,
 Proiectul analizat in cadrul acestui memoriu de prezentare se refera la sporirea
 capacitatii prin largire la 4 benzi unui sector de drum existent care nu mai indeplineste
 conditiile minime pentru siguranta circulatiei, astfel ca impactul potential va fi unul extrem
 de redus in perioada de exploatare, cu perioade scurte in timpul executiei cand acest impact
 va ajunge la nivelul moderat.
 De asemenea, prin realizarea acestui proiect se vor rezolva problemele de siguranta a
 utilizatorilor si de management al traficului, fapt care va duce, pe langa cresterea sigurantei si
 a confortului utilizatorilor, la imbunatatirea calitatii factorilor de mediu.
 Proiectul nu se desfasoara in interiorul sau in apropierea ariilor protejate incluse in
 reteaua ecologica europeana Natura 2000. Asadar acest proiect nu va afecta habitate si specii
 protejate, tinand cont ca amplasamentul lucrarilor este puternic antropizat, iar impactul sau
 asupra zonelor locuite din apropiere va fi unul pozitiv.
 IV. Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia
 poluanţilor în mediu
 IV.1. Protecţia calităţii apelor:
 Din activitatea specifica de realizare a lucrarilor proiectate si de exploatare a
 obiectivului vor rezulta urmatoarele tipuri de ape:
 ape pluviale conventional curate cazute pe carosabil care pot fi poluate cu eventuale
 scurgeri de hidrocarburi;
 ape uzate menajere de la grupurile sanitare ce vor fi amenajate în perioada de
 executie, de la personalul implicat in realizarea lucrarilor proiectate.
 Concluzie finala: Activitatea de realizare a lucrarilor proiectate şi desfasurarea
 traficului pe sectorul de drum largit la 4 benzi, nu va genera un impact negativ asupra apelor
 evacuate şi nici asupra apelor de suprafata şi/sau ape subterane.
 IV.2. Protecţia aerului:
 In cele ce urmeaza vor fi prezentate sursele si poluantii caracteristici etapei de
 realizare a lucrarilor proiectate.
 Emisiile din timpul desfasurarii perioadei executiei proiectului sunt asociate in
 principal cu miscarea deseurilor si pamantului, cu manevrarea materialelor si cu demolarea
 partiala a unor componente existente.
 Activitatile care se constituie in surse de poluanti atmosferici in functie de ordinea de
 executie a proiectului sunt:
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 indepartarea vegetatiei pe sectorul afectat de lucrarile proiectate;
 excavarea solului,
 demolarea partiala a unor componente existente,
 modelarea suprafetei,
 frezarea partii carosabile,
 depozitarea materialelor,
 asternerea straturilor de balast si asfalt.
 Poluantul specific operatiilor de constructii prezentate anterior este constituit de
 particule in suspensie cu un spectru dimensional larg, incluzand si particule cu dimensiuni
 aerodinamice echivalente mai mari de 10 µm (pulberi inhalabile, acestea putand afecta
 sanatatea umana).
 Emisiile de praf variaza adesea in mod substantial de la o zi la alta, in functie de
 nivelul activitatilor, de operatiile specifice si de conditiile meteorologice dominante.
 Natura temporara a lucrarilor de constructie le diferentiaza de alte surse nedirijate de
 praf, atat in ceea ce priveste estimarea, cat si controlul emisiilor. Realizarea lucrarilor de
 constructie consta intr-o serie de operatii diferite, fiecare cu durata si potentialul propriu de
 generare a prafului. Cu alte cuvinte, emisiile de pe amplasamentul unei constructii au un
 inceput si un sfarsit care pot fi bine definite, dar variaza apreciabil de la o faza la alta a
 procesului de constructie. Aceste particularitati le diferentiaza de marea majoritate a altor
 surse nedirijate de praf, ale caror emisii au fie un ciclu relativ stationar, fie un ciclu anual
 usor de evidentiat.
 Alaturi de emisiile de particule vor aparea emisii de poluanti specifici gazelor de
 esapament rezultate de la utilajele cu care se vor executa operatiile si de la vehiculele pentru
 transportul materialelor. Poluantii caracteristici motoarelor cu ardere interna de tip DIESEL,
 cu care sunt echipate utilajele si autovehiculele pentru transport sunt: oxizi de azot (NOx),
 compusi organici nonmetanici (COVnm), metan (CH4), oxizi de carbon (CO, CO2), amoniac
 (NH3), particule cu metale grele (Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn), hidrocarburi policiclice (HAP),
 bixoid de sulf (SO2).
 Regimul emisiilor acestor poluanti este, ca si in cazul emisiilor de praf, dependent de
 nivelul activitatii si de operatiile specifice, prezentand o variabilitate substantiala de la o zi la
 alta, de la o faza la alta a procesului.
 Sursele de emisie a poluantilor atmosferici specifice obiectivului studiat sunt surse la
 sol sau in apropierea solului (inaltimi efective de emisie de pana la 2 m fata de nivelul
 solului), deschise (cele care implica manevrarea pamantului) si mobile.
 Caracteristicile surselor si geometria obiectivului inscriu amplasamentul, in ansamblu,
 in categoria surselor de suprafata si liniare (realizare si refacere drum de acces si a
 tronsonului de centura rutiera).
 Utilajele care vor fi utilizate sunt: buldozere, incarcatoare, excavatoare, iar pentru
 transportul materialelor se vor utiliza autocamioane cu capacitatea de 15 ÷ 20 t, la realizarea
 lucrarilor proiectate se vor folosi utilaje si echipamente performante, care vor respecta
 legislatia in vigoare privind emisiile de substante poluante in atmosfera.
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 Emisiile de poluanti atmosferici corespunzatoare activitatilor aferente lucrarii sunt
 intermitente.
 Se mentioneaza ca surselor caracteristice activitatilor din amplasamentul obiectivului
 nu li se pot asocia concentratii in emisie, fiind surse libere, deschise, nedirijate. Din acelasi
 motiv, acestea nu pot fi evaluate in raport cu prevederile OM 462/93 si nici cu alte normative
 referitoare la emisii.
 De asemenea, trebuie mentionat ca, prin natura lor, sursele asociate lucrarilor de
 constructie nu pot fi prevazute cu sisteme de captare si evacuare dirijata a poluantilor.
 Masurile pentru controlul emisiilor de particule sunt masuri de tip operational
 specifice acestui tip de surse. In ceea ce priveste emisiile generate de sursele mobile acestea
 trebuie sa respecte prevederile legale in vigoare.
 Variatia admisa din punct de vedere al reglementarilor legale in vigoare privind
 emisiile de poluanti este urmatoarea:
 - monoxid de carbon: 27,0 ÷ 100,25mg/m3;
 - oxizi de azot (exprimati in N02): 7.7 ÷ 0.107 mg/m3;
 - oxizi de sulf (exprimati in S02): SLD ÷ 6,72 mg/m3;
 - pulberi in suspensie: 0,25 ÷ 1,82 mg/m3
 In perioada de operare a obiectivului analizat in prezentul memoriu, activitatea ce
 se va constitui in sursa de poluare va fi traficul rutier – emisii reduse de particule si emisii de
 poluanti specifici gazelor de esapament, ce se constituie intr-o sursa liniara nedirijata.
 Concluzie finala: Realizarea lucrarilor proiectate si desfasurarea traficului pe DN15
 intre km 61+100 – 69+215, Recea – Tg. Mures, nu vor genera un impact negativ asupra
 factorului de mediu aer.
 IV.3. Protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor:
 Zgomotul, considerat ca un “subprodus de metabolism tehnologic”, reprezinta un
 factor important de disconfort si se incadreaza in problemele acute ale “igienei mediului”.
 Aspectele legate de combaterea zgomotului sunt de natura:
 “sociala” – constand in adoptarea celor mai eficiente masuri in vederea inlaturarii
 efectului de “noxa” sociala;
 “tehnica” – constand in proiectarea si realizarea unor agregate, utilaje, care, prin
 functionare, sa produca un nivel cat mai redus de zgomot;
 “medico-sanitara” – constand in aplicarea unor masuri menite sa protejeze omul de
 efectele nocive ale zgomotului si sa-i creeze un confort fizic si psihic corespunzator.
 Din punct de vedere fizic, zgomotul reprezinta o suprapunere dezordonata de sunete
 cu frecvente si intensitati diferite.
 Din punct de vedere medical, zgomotul reprezinta orice sunet care devine suparator
 intalnind organismul intr-un moment nepotrivit.
 Sunetul este un fenomen vibratil, care difuzeaza sub forma de unde, transmitandu-se
 prin toate mediile (solide, lichide si gazoase), cu viteze diferite (descrescande de la gaze la
 solide).
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 Clasificarea efectelor produse de zgomot pe baza nocivitatii lor:
 efecte nocive asupra organelor auditive (efecte specifice);
 efecte nocive asupra altor organe si sisteme sau asupra psihicului (efecte nespecifice) –
 asupra sistemului nervos, sistemului circulator, functiei vizuale;
 perturbarea somnului sau repausului;
 interferarea cu vorbirea sau cu alte semnale acustice utile;
 efecte asupra randamentului muncii, eficientei, atentiei, etc.;
 aparitia timpurie a starii generale de oboseala.
 Insotind uneori zgomotul, vibratiile reprezinta un alt factor cu efecte nocive atat
 asupra sanatatii, cat si asupra randamentului in munca.
 Zgomotul si vibratiile se constituie in seria de “amenintari” la sanatatea populatiei,
 cunoasterea nivelurilor lor fiind importanta in evaluarea impactului asupra mediului si in
 alegerea cailor de eliminare a acestui impact.
 Limite admisibile
 Conform NGPM/2002 – la locurile de munca ce nu necesita solicitari mari sau o
 deosebita atentie se prevede o limita maxima admisa a zgomotului (LMA) de:
 - 85 dB(A);
 - curba Cz 80 dB;
 STAS 10009/88 - prevede, pentru limita functionala:
 - 65 dB(A);
 - curba Cz 60 dB;
 Ordin nr. 536/97 al OMS - prevede, pentru zona protejata cu functiune de locuire:
 - ziua: - 50 dB (A);
 - curba Cz 45 dB.
 Masuri de protectie:
 Tinand cont ca lucrarile proiectate vor tine seama de prevederile Acordului de mediu
 si se vor limita strict la coridorul de expropriere, consideram ca efectele realizarii lucrarilor
 proiectate vor unele reduse. Se vor lua toate masurile de protectie a vecinatatilor impotriva
 transmiterii de vibratii si zgomote, a socurilor puternice.
 In conditiile in care vor fi respectate masurile operationale de protectie, impactul va fi
 unul moderat, manifestat pe perioada de executie..
 Prezentul proiect nu va avea un impact negativ in ceea ce priveste poluarea fonica
 din zona analizata, in perioada de exploatare.
 IV.4. Protecţia împotriva radiaţiilor:
 Activitatile ce urmeaza a se desfasura pe amplasament precum şi elementele din
 dotare nu genereaza şi nu contin surse de radiatii calorice, radiatii UV şi radiatii ionizante.
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 IV.5. Protecţia solului şi a subsolului:
 Sursele potentiale de impact asupra solului pot proveni din depozitarea necontrolata a
 deseurilor ce provin din realizarea lucrarilor proiectate.
 Deseurile de constructie rezultate vor fi imediat incarcate si transportate la depozite
 special autorizate, neconstituind sursa de poluare a solului si subsolului.
 Deseurile menajere si cele reciclabile vor fi colectate in containere si se vor depozita
 pana la predare in conditii de siguranta.
 Din modul de evacuare a apelor uzate rezultate se apreciaza ca nu vor fi poluari ale
 factorilor de mediu care sa afecteze solul si subsolul.
 Prognozarea impactului:
 Impact fizic si mecanic asupra solului
 In perioada de executie se vor efectua lucrari care vor afecta orizonturile superficiale
 ale solului, insa deoarece zona este deja afectata de activitati antropice, consideram ca
 impactul asupra acestui factor este unul redus, lucrarile propuse avand un impact pozitiv.
 Masuri de diminuare a impactului:
 In vederea reducerii impactului se vor limita lucrarile la zona afectata de proiect,
 astfel incat impactul asupra solului sa fie unul minim. De asemenea, se va asigura depozitarea
 controlata a deseurilor ce provin din demolarea partiala a unor componente.
 Prin amenajarile prevazute a fi efectuate se preconizeaza realizarea unei protectii
 sigure a solului si subsolului de pe amplasament.
 Concluzie finala: Realizarea lucrarilor de sporire a capacitatii nu va genera un impact
 negativ semnificativ asupra solului si subsolului.
 IV.6. Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice:
 In perioada de constructie sursele de poluare a florei si faunei sunt urmatoarele:
 - Traficul de santier prin transportul de materii prime (beton, asfalt, balast, prefabricate), prin
 generarea de poluanti specifici mijloacelor de transport (NOx, SO, SO2, CO, metale grele,
 pulberi) si zgomot.
 - Utilajele si mijloacele de constructie prin activitatea desfasurata in cadrul fronturilor de
 lucru produc: poluanti (NOx, SO, SO2, CO, metale grele, pulberi) si zgomot.
 - Instalatiile de betoane, instalatiile de mixturi asfaltice, instalatiile de emulsii bituminoase si
 instalatiile de sortare agregate naturale conduc la emisii de poluanti (NOx, SO, SO2, CO,
 metale grele, pulberi) si zgomot.
 - Accidentele rezultate ca urmare a traficului de santier pot genera scurgeri de carburanti,
 uleiuri care deversate pe suprafata solului afecteaza flora si fauna specifica amplasamentului.
 Efectele asupra biodiversitatii si masuri specifice de reducere si limitare a
 impactului
 Este necesar ca amplasarea organizarilor de santier de constructii sa evite apropierea
 de arile protejate. Pentru orice locatie a organizarilor de santier, se vor prevede lucrari de
 readucere a suprafetelor la starea initiala la sfarsitul lucrarilor.
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 Unul din cele mai importante fenomene corespunde prezentei prafului pe suprafata
 frunzelor speciilor de arbori si arbusti si pe iarba aflate la marginea drumului si in zonele de
 lucru ale santierului. Este posibil ca acest fenomen sa fie tinut sub control cu ajutorul
 stropirilor periodice prevazute a se intreprinde in vederea reducerii emisiilor de praf.
 Conform literaturii de specialitate se estimeaza ca particulele in aer care sa prezinte
 riscuri pentru vegetatie pot fi intalnite:
 - pe distanta de pana la 300 m in jurul gropilor de imprumut in timpul exploatarii acestora;
 - pe o distanta de 50 m in ambele parti ale amplasamentului drumului in perioadele de
 concentrare maxima a lucrarilor de executie;
 - pe o distanta de pana la 1 km in jurul organizarii de santier.
 Impactul asupra vegetatiei si faunei creat de poluantii existenti in perimetrul de lucru
 se va datora urmatoarelor componenete:
 Particule solide. Particulele solide sunt raspunzatoare de acoperirea partilor aeriene
 ale plantelor, conferind acestora un aspect si o culoare caracteristice. Aceasta caracteristica
 este insotita de fenomene de nanism si cloroza, prezenta unor leziuni si lipsa de fructificatie
 la indivizii poluati. Depunerea particulelor de praf contribuie la inchiderea stomatelor,
 reducerea cantitatii de clorofila si atenuarea procesului de fotosinteza, avand drept consecinte
 asfixierea si apoi moartea acestora.
 Dioxidul de sulf. Efectele fitoxice ale SO2 sunt influentate de posibilitatea tesutului
 vegetal de a transforma SO2 in forme relativ netoxice. Sulfitul (SO3²¯), acidul sulfitic
 (HSO3) sunt pricipalii compusi formati prin dizolvarea SO2 in solutii apoase. Transformarea
 acestora prin mecanisme enzimatice si neenzimatice in sulfati reduce efectele fitotoxice.
 Un rol este jucat de fenomenul de fitooxidare a dioxidului de sulf din atmosfera in
 trioxid de sulf. Cercetarile au aratat ca ritmul de formare a acestuia ajunge la 2% pe ora.
 Totodata, oxidarea dioxidului de sulf este eterogena si direct proportionala cu umiditatea.
 Aceasta oxidare fotochimica are loc la aparitia aerosolilor de tip HC-NOX. In acelasi timp,
 formele de SO2 formeaza olefine si sub influenta luminii, acid sulfuric, ceea ce genereaza
 ceturi si ploi acide. Existenta in atmosfera a anhidridei sulfuroase, in doze de 50 ppm,
 genereaza leziuni grave in plante, mai ales frunze, sub forma de puncte cafenii. Dimpotriva,
 prezenta celor doi acizi produce arsuri si pete de deshidratare in toate organele plantei.
 Modul de manifestare al poluarii cu aceste substante este specific: la criptograme
 predomina cloroza, care face sa scada fotosinteza, plantele suculente fiind cele mai sensibile
 la poluare. Concentratiile de SO in aer nu prezinta riscuri de generare a stresului chimic
 pentru vegetatie.
 Oxizii de azot. Pana la anumite concentratii, oxizii de azot au efecte pozitive asupra
 plantelor, ajutand la cresterea acestora. In aceste cazuri, s-a constatat o crestere a sensibilitatii
 fata de atacul insectelor si de conditiile de mediu (de exemplu inghet). Peste valoarea
 pragurilor de toxicitate, azotatii au o foarte clara actiune fitoxica. Marimea prejudiciilor
 suferite de plante este in directa corelatie cu concentratia poluantului, timpul de expunere,
 varsta plantei, factorii edafici, lumina si umiditate. Simptomele se clasifica in vizibile si
 invizibile. Cele invizibile constau in reducerea fotosintezei si transpiratiei. Cele vizibile nu
 apar decat la concentratii mari si constau in cloroze si necroze.
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 Concentratiile oxizilor de azot in aer pot provoca stres chimic temporar pentru
 vegetatie. Probabilitatea de aparitie a acestei situatii este cea mai mare pe fasia adiacenta
 soselei si santierului de constructii, pe o distanta de pana la 500-1000 m de acestea, insa
 tinand cont ca proiectul se refera la reabilitarea si modernizarea unui proiect existent,
 probabilitatea este foarte redusa.
 Metale grele. In timpul realizarii proiectului debitele masice ale metalelor grele
 existente in emisii sunt scazute. Pentru fiecare categorie de impact gravitatea este variabila in
 functie sensibilitatea receptorului implicat si de nivelul afectare al acestuia. Sensibilitatea
 receptorului este data de o serie de parametri cum ar fi: daca este natural, rezistent, rar si
 endemic, cu o anumita distributie geografica etc.
 In ceea ce priveste interferenta cu fauna, este necesar sa se evidentieze ca lucrarile vor
 avea un impact redus, existand un impact limitat mai ridicat in perioada de realizare a
 lucrarilor de sporire a capacitatii, fapt inevitabil.
 In sustinerea acestei afirmatii sunt relevante urmatoarele observatii:
 - lucrarile se desfasoara intr-o zona amenajata, supusa presiunii antropice de
 diferite tipuri (industrial, agricol, comunicatii);
 - lucrarile nu vor afecta populatii de specii protejate, mai ales ca executia
 acestora va respecta toate prevederile legale in vigoare.
 In perioada de operare se pot manifesta urmatoarele efecte negative potentiale:
 - zgomotul produs de circulatia autovehiculelor poate conduce la tulburarea vietii
 animalelor salbatice, acestea schimbandu-si traseele de migrare, de vanatoare si hrana;
 - uciderea animalelor in accidente rutiere, datorita patrunderii pe partea carosabila;
 - traficul rutier, spatiile de parcare si zgomotul pot afecta flora si fauna specifica
 amplasamentului, prin depunerea poluantilor pe sol, insa aceasta situatie exista si in prezent,
 iar prin lucrarile de reabilitare concentratiile de poluanti vor scadea simtitor;
 - accidentele rutiere in care sunt implicate autovehicule care transporta substante
 periculoase pot afecta in mod semnificativ flora specifica amplasamentului drumului.
 Conform proiectului analizat in acest memoriu nu vor exista modificari ale
 suprafetelor inmlastinite, zone umede; schimbari asupra varstei, compozitiei pe specii si a
 tipurilor de padure, distrugerea sau alterarea habitatelor speciilor de plante incluse in Cartea
 Rosie; modificarea/distrugerea populatiei de plante; modificarea compozitiei pe specii;
 degradarea florei din cauza factorilor fizici (lipsa luminii, compactarea solului, modificarea
 conditiilor hidrologice etc.), alterarea speciilor si populatiilor de pasari, mamifere, pesti,
 amfibii, reptile, nevertebrate; modificarea rutelor de migrare; modificarea spatiilor pentru
 adaposturi, de odihna, hrana, crestere, iernat. In perioada de exploatare a proiectului, sunt
 prevazute masuri de protectie si reducere a impactului asupra acestei arii protejate.
 Tinand cont ca proiectul se refera la sporirea capacitatii unui drum national
 existent, impactul asupra speciilor de flora si fauna, exista si in prezent, fiind
 demonstrat stiintific ca vegetatia si fauna din zonele adiacente proiectelor de
 infrastructura se adapteaza la acest obstacol intr-o perioada cuprinsa intre 5 si 10 ani,
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 iar existenta DN 15 depaseste acest interval, impactul asupra biodiversitatii in zona, va
 fi unul moderat-redus in perioada de executie a lucrarilor si extrem de redus in
 perioada de operare a obiectivului.
 Proiectul analizat nu afecteaza specii si habitate protejate, iar amplasamentul
 acestuia este situat in afara ariilor protejate Natura 2000 la o distanta considerabila,
 astfel impactul nu este unul semnificativ asupra acestor arii protejate.
 IV.7. Protecţia aşezărilor umane şi a altor obiective de interes public:
 Amplasamentul prezentului proiectului este afectat deja de lucrari antropice, iar
 impactul asupra asezarilor umane si altor obiective de interes public va fi unul redus in
 perioada de executie, iar dupa finalizare acest impact va fi unul semnificativ pozitiv, prin
 imbunatatirea conditiilor de trafic si prin gestionarea eficienta a fenomenelor naturale din
 zona.
 IV.8. Gospodărirea deşeurilor generate pe amplasament:
 Deseurile produse ca urmare a realizarii proiectului se estimeaza separat pe cele doua
 etape astfel:
 - in perioada de executie;
 - in perioada de exploatare.
 Conform H.G. nr. 856/2002 pentru „Evidenta gestiunii deseurilor si pentru aprobarea
 listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase” se stabileste obligativitatea pentru
 agentii economici si pentru orice alti generatori de deseuri, persoane fizice sau juridice de a
 tine evidenta gestiunii deseurilor.Evidenta gestiunii deseurilor se tine pe baza listei nationale
 de deseuri acceptate in fiecare clasa de depozit de deseuri prezentata in H.G. nr.856/2002.
 Conform listei nationale, deseurile din constructii (inclusiv constructii de drumuri) se
 clasifica dupa cum urmeaza:
 In perioada de constructie
 Materialele care vor rezulta din operaţiile de excavare necesare pentru realizarea
 lucrărilor sunt asimilabile deşeurilor din construcţii şi anume:
 pământ şi pietre fara amestec de substante periculoase (cod deseu 17.05.04)
 amestec de beton, cărămizi si tigla (cod deseu 17.01.07)
 asfalturi bituminoase (altele decât cele pe baza de gudron de huilă) (cod deseu
 17.03.02)
 deşeuri amestecate de materiale de construcţie (cod deseu 17.09)
 deseuri de hartie si carton (cod deseu 20.01.01)
 uleiuri uzate (cod deseu 13.02)
 anvelope uzate (cod deseu 16.01.03)
 baterii si acumulatori (cod deseu (16.06)
 De asemenea, din diferite lucrări executate pentru realizarea proiectului dar si din
 activitățile desfășurate în cadrul organizării de șantier pot rezulta:
 deşeuri de lemn (cod deşeu 17.02.01)
 deşeuri de sticlă (cod deşeu 17.02.02)
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 deşeuri de materiale plastice (cod deşeu 17.02.03)
 deşeuri de amestecuri metalice (cod deşeu 17.04.07)
 deseuri menajere si deseuri asimilabil menajere (cod deseu 20.03.01)
 In perioada de operare ;
 Deseurile care pot fi generate in perioada de operare sunt: deseuri menajere si
 asimilabile, deseuri mase plastice, deseuri de sticla deseuri de hartie si carton, namol (de la
 curatarea decantoarelor), mentionam faptul ca aceste cantitati generate nu pot fi estimate
 exact, luand in considerare factorii de variatie specifici (compozitie, comportament utilizatori
 etc.).
 Beneficiarul are obligatia, in conformitate cu prevederile legale in vigoare, sa tina
 evidenta lunara a producerii, stocarii provizorii, tratarii si transportului, reciclarii si
 depozitarii definitive a deseurilor.
 Cantitatile de deseuri pot fi apreciate, global, dupa listele cantitatilor de lucrari. O
 parte din deseurile provenite din materiale de constructii pot fi reciclate in lucrarile de
 terasamente, pentru lucrari provizorii de drumuri, platforme etc.
 In afara deseurilor prevazute in proiect, in bazele de utilaje si de productie se vor
 acumula deseuri specifice activitatii acestora. Se vor acumula cantitati de uleiuri de motor de
 la intretinerea utilajelor, piese metalice (piese de schimb de la reparatiile utilajelor),
 cauciucuri, resturi de betoane si asfalt, etc.
 Deseurile rezultate vor fi tinute strict sub control printr-o depozitare corespunzatoare
 precum si o asigurare corespunzatoare a starii tehnice a utilajelor folosite pentru depozitare.
 Se vor evita efectele negative asupra factorilor de mediu sensibili: sol si apa subterana.
 Dupa terminarea lucrarilor, constructorul va asigura curatenia spatiilor de desfasurare
 a activitatilor prin supravegherea dirigintelui de santier.
 Materialul rezultat va fi incarcat prin mijloace mecanice in mijloacele de transport si
 evacuat de pe amplasament.
 Pentru desfasurarea activitatilor in conditii normale de eficienta economica si
 siguranta privind protectia muncii se va realiza organizarea de santier care va cuprinde:
 - realizarea graficelor de executie a lucrarilor de demolare, incarcare si transport deseuri;
 - realizarea cailor de acces si circulatie pentru utilajele si autobasculantele necesare
 transportului deseurilor din demolare, drumurile de acces vor fi marcate si semnalizate cu
 semne de circulatie privind restrictiile de viteza si prioritatile de sens;
 - asigurarea tuturor dispozitivelor, utilajelor si mijloacelor necesare derularii proiectului de
 investitie cu respectarea normelor de protectia muncii, masurilor si regulilor de prevenire
 si stingere a incendiilor.
 Deseurile care rezulta din curatarea lucrarilor prevazute pentru epurarea apelor
 meteorice care spala platforma drumului sunt namolurile care provin din decantarea acestor
 ape. Ele vor contine si metalele grele care intra in compozitia carburantilor.
 Titularul va incheia contract cu operatori de salubrizare in conformitate cu prevederile
 legalesi va asigura preluarea periodica a deseurilor de toate tipurile din activitatile de operare
 a centurii rutiere.
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 Deseurile rezultate din restul activitatilor care se vor desfasura in apropierea
 platformei drumului vor fi cele legate in primul rand de stationarea temporara si utilizare de
 scurta durata a acestora.
 Nu sunt afectate obiectivele de interes istoric sau cultural. Prin executarea lucrarilor
 proiectate vor apare unele influente favorabile atat asupra factorilor de mediu, cat si din punct
 de vedere economic si social .
 IV.9. Gospodărirea substanţelor şi preparatelor chimice periculoase:
 În perioada de realizare a lucrarilor proiectate nu vor fi utilizate substante toxice şi nu
 vor fi amplasati recipienti de stocare combustibili.
 V. Prevederi pentru monitorizarea mediului:
 Lucrarile proiectate nu vor introduce alte efecte negative suplimentare, fata de situatia
 existenta asupra factorilor de mediu in perioada de executie, iar in perioada de exploatare a
 obiectivului impactul asupra mediului va fi unul preponderent pozitiv, deoarece prin
 realizarea proiectului calitatea factorilor de mediu se va imbunatati semnificativ.
 Nu sunt afectate obiectivele de interes istoric sau cultural. Prin executarea lucrarilor
 proiectate vor aparea unele influente favorabile atat asupra factorilor de mediu, cat si din
 punct de vedere economic si social .
 Se recomanda monitorizarea urmatorilor factori de mediu: aer, solul, ape de suprafata,
 biodiversitatea. Aceasta monitorizare va fi efectuata de catre beneficiarul lucrarii in
 colaborare cu autoritatile de protectia mediului, respectiv Agentia pentru Protectia Mediului
 Mures.
 VI. Justificarea încadrării proiectului, după caz, în prevederile altor acte
 normative naţionale care transpun legislaţia comunitară
 Nu este cazul
 VII. Lucrări necesare organizării de şantier:
 In conformitate cu legislatia nationala, amplasarea organizarii de santier si suprafata
 acesteia este stabilita de Antreprenor si Beneficiar, cu respectarea tuturor reglementarilor
 legale. Pentru aceasta suprafata exista obligatia contractuala, asumata de constructor in fata
 proprietarului terenului, de a readuce aceste suprafete la folosinta initiala, sau in circuitul
 productiv. Locatia acesteia va fi stabilita de comun acord cu autoritatile implicate in
 realizarea acestui obiectiv, cu respectarea regulamentelor si legislatiei in vigoare in domeniul
 protectiei mediului, in cadrul urmatoarelor etape de dezvoltare a proiectului.
 Din punct de vedere al protectiei mediului, alegerea unui singur amplasament pentru
 organizarea de santier prezinta urmatoarele avantaje:
 - prin adoptarea masurilor pentru depozitarea controlata a materiilor prime,
 combustibililor si a altor materiale se evita pierderile necontrolate sau poluarile
 accidentale;
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 - utilizarea rationala a resurselor de apa;
 - asigurarea facilitatilor igienico-sanitare pentru muncitori;
 - gestiunea deseurilor, inclusiv a apelor uzate,
 - cheltuieli mai reduse pentru redarea starii initiale a terenurilor ocupate temporar cu
 organizarea de santier.
 Organizarea de santier se va realiza pe un teren ce va corespunde ca suprafata pentru nevoile
 impuse de natura si volumul lucrarilor de baza.
 Terenul organizarii de santier va fi delimitat de o imprejmuire si va cuprinde in incinta
 rezultata constructiile si dotarile strict necesare.
 Dotări aferente organizării de şantier
 - spatii de birouri;
 - spatii de depozitare materiale (magazii);
 - spatii de cazare personal muncitor dotate cu dormitoare si grupuri sanitare;
 - platforma de depozitare materiale granulare (nisip, balast, piatra sparta);
 - platforma de stationare utilaje si autovehicule;
 - depozit carburanti
 - punct PSI si protectia muncii.
 - cabina portar.
 In faza de constructie a obiectivului vor trebui impuse urmatoarele masuri organizatorice :
 - Marcarea limitelor cadastrale ale amplasamentului pentru a defini perimetrul destinat
 constructiei ;
 - Asigurarea pazei si sigurantei utilajelor si a instalatiilor de santier ;
 - Asigurarea echipamentelor necesare pentru buna executie a lucrarilor ;
 - Se vor delimita locurile de depozitare a materialelor ce urmeaza a fi folosite in
 procesul tehnologic;
 - In cadrul punctelor de lucru se vor amplasa grupuri sanitare de tip ecologic, care vor fi
 vidanjate periodic, astfel incat apele uzate menajer nu vor avea un impact semnificativ
 asupra mediului;
 - Platformele organizarilor de santier si a bazelor de productie vor fi betonate si vor fi
 prevazute cu sistem de colectare, canalizare si epurare a apelor pluviale, menajere si
 tehnologice uzate;
 - Refacerea solului pe amplasamentele organizarilor de santier, in zonele unde acesta a
 fost afectat prin lucrarile de depozitare de materiale, stationare de utilaje, in scopul
 redarii in circuit la categoria de folosinta detinuta initial;
 - Asigurarea accesului echipelor de interventie a autoritatilor specializate pentru
 prevenirea sau remedierea unor defectiuni ale retelelor sau lucrarilor de interes public
 existente in zona organizarilor de santier ;
 Interdictii privind amplasarea organizarii de santier
 - Organizarea de santier va fi amplasata la o distanta corespunzatoare de zonele locuite,
 de rauri, acumulari, vai;
 - Organizarea de santier, bazele de productie, statiile de mixturi asfaltice, statiile de
 betoane, gropile de imprumut nu vor fi amplasate nici in interiorul dar nici in
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 apropierea siturilor de interes comunitar, ariilor speciale de protectie avifaunistica si a
 altor arii naturale protejate;
 - Organizarea de santier, gropile de imprumut, bazele de productie, bazele de utilaje,
 depozitele temporare sau definitive de terasamente si materiale de constructii nu se
 vor amplasa pe terenuri de calitate superioara, arii protejate, zone cu alunecari de
 teren.
 VIII. Lucrări de refacere a amplasamentului la finalizarea investiţiei, în caz de
 accidente şi/sau la încetarea activităţii, în măsura în care aceste informaţii
 sunt disponibile:
 Activitatea de realizare a lucrarilor proiectate nu va implica lucrari de reconstructie
 ecologica, ci doar reabilitarea ecologica a anumitor suprafete ocupate temporar. Suprafata
 de teren ocupata de organizarea de santier va fi readusa la folosinta initiala cu refacerea
 cadrului natural.
 Deseurile rezultate vor fi tinute strict sub control printr-o depozitare corespunzatoare
 precum si o asigurare corespunzatoare a starii tehnice a utilajelor folosite pentru
 depozitare.
 Materialul rezultat va fi incarcat prin mijloace mecanice in mijloacele de transport si
 evacuat de pe amplasament.
 Dupa terminarea lucrarilor, constructorul va asigura curatenia spatiilor de desfasurare
 a activitatilor prin supravegherea dirigintelui de santier.
 IX. Anexe - piese desenate
 Elaborat,
 Expert Evaluator de Mediu
 Cristina Maruntu
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