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1. GENERALITATI
Expertiza tehnicé privind obiectivul: “CONSOLIDARE DN 59B, KM 44+000 - 60+000,

CRUCENI - LIVEZILE” a fost elaborati ca urmare a solicitirii S.C. DROMCONS S.R.L. Arad,
proiectantul general in baza contractului incheiat intre societatea respectiva si S.C. VIA EXPERT
S.R.L. Timisoara. Beneficiarul lucrérii este Directia Regionald de Drumuri si Poduri Timisoara,
care a incheiat un contract pentru serviciile sus-mentionate cu societatea comerciala DROMCONS
S.R.L. Arad.

S. C. VIA EXPERT S.R.L. Timisoara presteaza servicii de proiectare, verificare proiecte si
expertizare lucréri in domeniul drumurilor, coordonarea societitii fiind asiguratd de administratorul
acestela prof.dring. Florin BELC, verificator de proiecte atestat prin Certificatul nr.
05995/26.11.2002 si expert tehnic atestat prin Certificatul nr. 07470/06.12.2006, ambele pentru
domeniile A4, B2, D.

Referatul de expertizd se intocmeste in temeiul H.G. 742/2018 privind regulamentul de
verificare st expertizare tehnicd de calitate a proiectelor, a executiei si a constructiilor.

Drumul national DN 59B se situeaza intre localitatea Céarpinis si orasul Deta si are o
lungime totald de 75,032 km. Strdbate zona de vest-sud-vest-sud a judetului Timis, efectuédnd o
bucla aproximativ paraleld cu granita dintre Romaénia si Serbia (fig. 1). Sectorul studiat din drumul
national DN 59B are originea in extravilanul localititii Cruceni (km 44+000) si destinatia in
extravilanul localitatii Livezile (km 60+000). Sectorul analizat traverseazi localititile: Toager (cca
km 52+300...52+800) si Giera (cca km 54+500...55+250, cu observatia cad distanta dintre
kilometrul 54 si 55 este de cca 1.100 m) si are o lungime totald de cca 16,00 km. Raportul de
expertizd cuprinde solutiile tehnice posibile pentru reabilitarea (consolidarea) sectorului considerat,
cu precizarea cd sectorul respectiv beneficiazd de imbracaminti rutiere vechi (bituminoase sau din
beton de ciment), cu degradare avansati. In localitati, in lipsa sistemului de canalizare a apelor
pluviale, solutiile tehnice adoptate vor fi cele fara borduri ridicate, fard guri de scurgere, cu
dispozitive de scurgere a apelor de suprafatd la marginea platformei, cu podete pentru accesele la
proprietati etc. De asemeneca, pe lungimea celor doud localitdti, cu prilejul releveului vizual

efectuat, a fost identificat un covor asfaltic de intretinere realizat in ultima perioadd de timp.
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Relieful din zona de amplasament a traseului analizat nu este afectat de fenomene evidente de
alunecare sau eroziune.

Situat in partea de vest a tarii, n regiunea istoricd Banat, judetul Timis se Invecineazi cu
judetele Arad, Caras-Severin si Hunedoara precum si cu Serbia si Ungaria. Cu o suprafati totald de
8.696,7 km?, judetul cuprinde doua municipii (Timisoara si Lugoj), 8 orase (Buzias, Ciacova, Deta,
Faget, Gataia, Jimbolia, Recas, Sannicolau Mare) si 89 de comune si 315 sate.

Relieful se caracterizeaza prin predominarea cdmpiei, care acoperd partea vestica (cAmpia
joasd) si centrald (cAmpia Tnaltd) a judetului. CAmpia patrunde sub forma unor golfuri in zona
dealurilor, pe vaile Timisului (spre Lugoj) si Begdi (spre Faget), iar in estul judetului se desfisoara
dealurile premontane ale Poganigului si partea sudica a Podisului Lipovei.

Teritoriul judefului este strabatut de la est la sud-vest de rdurile Bega si Timis, cu afluentii
sai Timisana, Pogénis si Barzava, iar in nord isi urmeaza cursul de la est spre vest, Aranca, un vechi

brat al Muresului.

acanas IndLTivMiLon

Judetful
Timis

Fig. 1. Zona geografica de amplasament a sectorului de drum national analizat.

Judetul Timis este cel mai Intins judet al Roméniei, ocupand 3,65 % din suprafata tarii. Este
intersectat de paralela de 46 ° lat. N, de meridianul de 21 ° long. E si de 22 ° long. E. Pe teritoriul
sdu se giseste cel mai vestic punct al Romaniei, respectiv Beba Veche, la 20°15'44", in punctul
Triplex Confinium. Prin pozitia sa geograficd, aproape o treime din limitele judetului constituie in
acelasi timp si frontiere de stat. Astfel, in partea de nord-vest, se invecineazid cu judetul Csongrad

(Ungaria), 18 km din aceastd frontierd fiind pe rdul Mures. La sud-vest, intre Beba Veche si
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Latunas, judetul Timis se invecineazi cu Provincia Autonomi Voivodina (Serbia). Legatura terestra
cu judetele tarilor invecinate este asiguratd de punctele de trecere a frontierei de la Cenad, respectiv
cele de la Stamora Moravita si Jimbolia. Judetul Timis face parte din Euroregiunea Dunare—Cris—
Mures—Tisa (DKMT), regiune transfrontalierd ce se intinde pe 71.879 km? si cuprinde o populatie
de cca 6 milioane de locuitori.

Din punct de vedere al reliefului, teritoriul judetului Timis cuprinde toate formele de relief,
cu altitudini care pleacd de la 75 m 1n Lunca Timisului si ajung la 1.384 m in véarful Pades din
Muntii Poiana Rusci. Campia de Vest, apartinind Bazinului Panonic, ocupa aproximativ 6.700 km?,
reprezentand 77,2 % din suprafata judetului. Dealurile de Vest, de orogeneza hercinicd, cu inalfimi
cuprinse intre 300 si 600 m, ocupd aproximativ 1.650 km? respectiv 19,01 % din suprafati. Muntii
Poiana Ruscd, apartindnd grupei Carpatilor Occidentali acoperd o suprafati de cca 350 km?,
respectiv 3,50 % din suprafata totala a judetului.

Din punct de vedere geologic, zona analizatd apartine Bazinului Panonic, coloana litografici
a acestui areal cuprinzédnd un etaj inferior afectat tectonic si o cuverturd posttectonica. La alcatuirea
geologicd a etajului inferior participd in bazd formatiuni cristalofiliene, mezzo si epizonale,
proterozoic superioare, reprezentate prin micagisturi bitito-sericitoase, micasisturi sericito-
cloritoase, micagisturi cu graniti, sisturi cuartito-cloritoase si gisturi sericito-talcoase.

Peste formatiunile cristalofiliene se dispun formatiuni permiene si mezozoice formate din
gresii silicioase verzi/rosii si conglomerate cu intercalatii de argile, conglomerate si gresii cuartitice
roscate, sisturi argiloase-nisipoase rosii si verzi, calcare stratificate si sisturi argilo-marnoase.

Cuvertura posttectonicd cuprinde depozite cuaternare care constituie terenurile de fundare si
sunt reprezentate de trei tipuri genetice de formatiuni:

- aluvionare: aluviuni vechi si noi ale raurilor care stribat regiunea si intrd in constitutia
teraselor si luncilor;

- gravitationale: reprezentate prin alunecari de terenuri si deluvii de panti ce se dezvolti in
regiunea de “rami” a depresiunii;

- cu genezd mixtd: reprezentate prin argile cu concretiuni fero-manganoase si depozite de
piemont.

Sub aspect climateric, judetul Timis prezinta caracteristicile climatului temperat continental
cu influente mediteraneene si oceanice. Masele de aer dominante, in timpul priméaverii si verii, sunt
cele temperate, de provenientd oceanic, care aduc precipitatii semnificative. In mod frecvent, chiar
in timpul iernii, sosesc dinspre Oceanul Atlantic mase de aer umed, aducédnd ploi si zdpezi
insemnate, mai rar valuri de frig. Temperatura medie anualéd este de 10,6 °C, luna cea mai caldi
fiind 1ulie (21,1 °C), rezultand o amplitudine termici medie de 22,7 °C, sub cea a Campieci Romaéne,

ceea ce atestd influenta beneficd a maselor de aer oceanic. Maxima absolutd de 42 °C a fost
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inregistratd in 1952, la Teremia Mare si in anul 2000, la Timisoara, iar temperatura minima absoluti
de -39,9 °C, in 1942, la Lugoj. Intervalul fara inghet depaseste 195 zile in vest si 180 zile in est.

Referitor la hidrografie, judetul Timis are o retea hidrografici codificatd de 3.104 km.
Reteaua hidrograficd a judetului Timis este compusé din doud bazine hidrografice: Bega — Timis —
Caras si Mures. Cele mai importante rduri din acest judet se considerad a fi: Bega, Bega Veche,
Timis, Barzava, Moravita, Nadrag din bazinul hidrografic Bega—Timis—Caras si Aranca din bazinul
hidrografic Mures. In judetul Timis existd numeroase lacuri, cel mai mare fiind Surduc (530 ha),
totodata cel mai mare lac din vestul Roméniei. Alte lacuri mari sunt Satchinez (40 ha), Becicherecu
Mic (33 ha) etc. Dintre lacurile artificiale pot fi enumerate: Timisoara (115 ha), Jimbolia, Carpinis,
Deta, Banloc, Lovrin, Biled, Sannicolau Mare, Dinias, Partos, Urseni, Nadrag, Dumbrivita,
Surducu Mic etc. in judet sunt si dou lacuri cu apd geotermald (25 °C) si unul cu api minerali la
Romaénesti langd pesterd, cu o suprafatd de 100 m? gi vulcanul noroios de la Forgaci, in valea
Magherus, de 85 m?.

Este de retinut si bazinul hidrografic Barzava care intré in zona Gétaia, pe teritoriul judetului
Timis, avand un debit mediu anual de 5,53 m’. in aval, raul Barzava, in dreptul localititii Deta, este
indiguit.

Pentru zona studiaté, prezintd interes rdul Timis care trece in Serbia, iar pe o lungime de 3,3
km marcheaza frontiera roméno-sarbeasca.

In ceea ce priveste precipitatiile, aflandu-se predominant sub influenta maselor de aer
maritim dinspre nord-vest, Timigoara primeste o cantitate de precipitatii mai mare decét orasele din
Campia Roména. Media anuald, de 592 mm, apropiatd de media tirii, este realizatd indeosebi ca
urmare a precipitatiilor bogate din lunile mai, iunie, iulie (34,4 % din totalul anual) si a celor din
lunile noiembrie si decembrie, cdnd se Inregistreazd un maxim secundar, reflex al influentelor
climatice submediteraneene. Protectia naturald oferitdi de Muntii Semenicului, Masivul Poiana
Ruscd, Muntii Zarandului si Dealurile Lipovei lasd deschis drumul maselor de aer umed care vin
dinspre Vest si influenteazi regimul precipitatiilor.

Apa subteran se situeaza la adancimi care au fost atinse prin sondajele deschise efectuate in
complexul rutier (2,00 m fatd de nivelul imbricamintei rutiere). De asemenea, sunt posibile
infiltratii §i acumuldri de apd meteoricé in terenul de fundare in perioadele de ploi abundente sau la
topirea z#pezilor. Nivelul maxim al apelor subterane nu a fost stabilit cu exactitate prin studiul
geotehnic si se poate determina doar prin studii complexe, realizate pe baza observatiilor asupra
apei subterane, de-a lungul unei perioade indelungate de timp.

Vanturile cele mai frecvente, austrul, comlogul si baltiretul, bat dinspre nord-vest si sunt
cildute si umede. Cele mai frecvente sunt vanturile de nord-vest (13 %) si cele de vest (9,8 %),

reflex al activitatii anticiclonului Azorelor, cu extensiune maxima in lunile de vard, cu precipitatii
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bogate si viteze medii ale acestora de 3...4 m/s. In aprilie-mai, o frecventd mare o au si vanturile de
sud (8,4 % din total). Celelalte directii inregistreaza frecvente reduse.

Ca intensitate, vanturile ating uneori gradul 10 (scara Beaufort), furtunile cu caracter
ciclonal venind totdeauna dinspre vest, sud-vest (1929, 1942, 1960, 1969, 1994). Distributia
vanturilor dominante afecteazd, intr-o anumitid méisurd, calitatea aerului oragului Timisoara, ca
urmare a faptului c& sunt antrenati poluantii emanati de unititile industriale de pe platformele din
vestul s1 sudul localitifii, stagnarea acestora deasupra fiind facilitatd atit de morfologia de
ansamblu a vetrei, cu aspect de cuvetd, cit si de ponderea mare a calmului atmosferic (45,9 %).

Conform STAS 10101/20-90 privind “Incércari date de vént” amplasamentul se incadreaza
in zona A.

Din punct de vedere seismic, zona cercetati este caracterizati de valoarea de véarf a
acceleratiei terenului pentru proiectare ag=0,20g (km 44+000 — 49+000) si a;=0,25g (km 49+000 —
60+000), pentru cutremure avand intervalul mediu de recurentd IMR=225 ani si 20 % probabilitate
de depésire in 50 de ani si perioada de control (colt) TC=0,7 s (conform Codului de proiectare
seismicd — Partea I — Prevederi de proiectare pentru cladiri” — indicativ P100-1/2013).

Referitor la clasa de expunere a constructiilor in conditiile de mediu se impune ca betoanele
utilizate la realizarea elementelor de infrastructura a unor viitoare lucriri de art, a lucririlor anexe,
sau a dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd si subterane, si se incadreaze in clasele de
expunere corespunzitoare ,,Codului de practicd pentru producerea betonului — CP 012/1-2007.
Betoanele utilizate la realizarea elementelor de infrastructuri se incadreazi in clasa de expunere XC
4 + XF 1 (elemente exterioare expuse la ploaie), céreia 1i corespunde o clasd de rezistenti a
betonului C 25/30 cu un dozaj minim de ciment de 300 kg/m®. Riscul geotehnic este de tip
»moderat”, iar categoria geotehnicid a zonei de amplasament este 2 (12 puncte, conform
Normativului NP 074-2014).

Conform Legii 575/2001 privind aprobarea ,,Planului de amenajare a teritoriului national —
Sesiunea a V-a — Zone de risc natural”, pentru zona studiatd (comunele Crceni, Giera si Foieni) se
precizeaza ci:

- potrivit Anexei 5 — Inundatii: amplasamentul cercetat nu se regiseste in lista cu unititile
administrativ teritoriale afectate de inundatii pe cursuri de apa sau pe torenti;

- potrivit Anexei 7 — Alunecéri de teren: amplasamentul cercetat nu se regéseste in lista cu
unitatile administrativ teritoriale afectate de alunecari de teren;

- potrivit Anexei 3: amplasamentul cercetat nu este situat in zone urbane pentru care
intensitatea seismicd echivalatd pe baza parametrilor de calcul privind zonarea Roméniei, este

minim VII grade pe scara MSK a intensitétii cutremurelor.



Sectorul de drum public analizat se incadreaza in categoria de importantd C (normald) si in
clasa de importantd III, conform Legii nr. 10/1995 privind calitatea in constructii si a H.G.
766/1997 (anexa 3) referitoare la aprobarea unor regulamente privind calitatea in constructii.

Conform studiului geotehnic, pe sectorul analizat (fig. 2) au fost realizate 76 foraje pana la

adancimea de 2,00 m, iar principalele concluzii formulate sunt urmatoarele:
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Fig. 1. Zona de amplasament a drumului national DN 59B.

- terenul de fundare din amplasamentul cercetat este alcdtuit din pachete de paménturi
coezive. Pamanturile coezive sunt formate din : argila si argild nisipoasa;

- conform clasificarii pdménturilor in functie de plasticitate, sunt padménturi cu plasticitate
mijlocie (argild nisipoasd) si paméanturi cu plasticitate mare (argild). Conform clasificarii
pamaénturilor in functic de indicele de consistentd, sunt pamanturi plastic vdrtoase §i plastic tari.
Conform STAS 1709/3-90, gradul de sensibilitate la inghet, pentru aceste pamanturi se incadreaza
ca fiind foarte sensibile. Se recomanda ca adincimea de fundare séd se realizeze la minim 0,60 m
fata de nivelul terenul natural;

- conform caracteristicilor prezentate mai sus, straturile argiloase din suprafata terenului de
fundare sunt padmanturi cu umflari si contractii mari (PUCM) din categoria paméanturilor cu
activitate medie. In concluzie, la proiectarea infrastructurii constructiei se vor respecta prevederile
din Normativul NP 126-2010 intitulat ,,Normativ privind fundarea constructiilor pe padménturi cu
umfldri si contractii mari”. De asemenea, pentru evitarea aparitiei unor tasdri diferentiate si

preintdmpinarea unor fenomene de contractie-umflare a terenului, se recomandd realizarea unor



fundatii armate atit la partea superioard a fundatiei constructiilor, cat si la partea inferioard a
acesteia, conform prescriptiilor cuprinse in Normativului NP 112-2014;

- pentru incércéri din grupa fundamentald, presiunea conventionald de calcul a terenului de
fundare este: Pconv = 280 kPa fira corectii pe argild si argild nisipoasd consolidate;

- se recomandd sistematizarea atentd a zonei din punct de vedere a colectirii apelor
meteorice, pentru ca infiltratia apelor meteorice in terenul de fundare sd nu afecteze in timp
caracteristicile fizico-mecanice ale acestuia;

- pentru prevenirea si remedierea degradarilor din inghet-dezghet se vor respecta prevederile
STAS-urilor: 1709/1-90, 1709/2-90 si 1709/3-90;

- tipul climateric al zonei de amplasament este I;

- conform STAS 1709/2-90, tipul pamantului este PS5 (argild si argild nisipoasd), strat
neepuizat. Modulul de elasticitate dinamic al paménturilor de fundare de tip P35, rezultat din relatia
Ep=40,27(w/wL)*%!, conform Ghidului tehnic “Structuri rutiere suple si semirigide. Raportat la
valorile de calcul ale modulului de elasticitate dinamic al pamantului de fundare, conform aceluiasi
Ghid tehnic, la tipul climatic I pentru tipul de pamént P35, rezultd Ep=75 MPa;

- suprafata terenului nu estc afectatd de fenomene fizico-mecanice care si pericliteze
stabilitatea infrastructurii proiectate.

Conform datelor furnizate de studiul geotehnic privind alcituirea complexelor rutiere

existente se pot identifica urmétoarele sectoare omogene.

Tabelul 1.
Nr. Denumire For'aje sip (?zjgie - Co
ert. drumului kllongetrl?a Alcituirea complexului rutier
aproximativi
1 DN S9B F1, Asfalt 8 cm, piatra spartd 25 cm, balast 20 cm si teren de fundare din
km 44+000...44+300 argild, plastic tare
5 DN 59B F2, Asfalt 7 cm, beton de ciment 16 cm, piatrd spartd 8 cm si teren de
km 44+300...44+500 fundare din argila, plastic tare
Beton de ciment 17...22 cm (12...16 cm in forajele 21...25), piatra
F3.05 spartd 7...8 cm (piatrd spartd cu balast de 20 cm in forajele 23...25),
3 DN 59B km 44+500...49+500 | P€ terenul de fundare din argila, plastic tare. Izolat betonul de ciment este
acoperit cu un covor asfaltic degradat de 3...4 cm (forajele 9; 14; 18; 19;
21; 22 si 25)
Asfalt 8...10 cm (izolat 12 cm in F 33), piatri spartd 15...25 ¢cm
(izolat 10 cm 1n forajele F 48 si 49, respectiv 30 cm in forajul 33),
F26.. 49 balast 10...20 cm (izolat 35 cm in Forajele 48 si 49, 25 cm in forajul
4 DN 59B km 49+500. . 54+500 47, respectiv tronson fird balast, forajele F 37...41) si teren de
fundare din argila, plastic tare. Grosimea totalé a straturilor din materiale
granulare: 30...40 cm (izolat peste 40 cm in forajul F 33; F 48 5i F 49, dar
si 25 cm in forajele F 37...44).
5 DN 598 F 50...53 Asfalt4...5 cm, beton de ciment 14...18 cm, piatra sparti 25...30
km 54+500...55+300 cm si teren de fundare din argild, plastic tare.
Asfalt 7...12 cm, piatrd spartd 20 cm (25 cm in forajul F 54 si 30 cm
F54 76 in forajul F 76); balast 20...25 cm, doar pe tronsonul F 72...F 75,
6 DN 59B Km 554300 60+000 | Siteren de fundare din argila si argila nisipoasd, plastic vértoasd si plastic
tare. Grosimea minimd a straturilor din materiale granulare (piatrd spartd)
de 20 cm, iar maximd (balast + piatrd spartd) de 45 cm.
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Se constatd cd existd o varietate insemnatd de structuri rutiere in exploatare, iar grosimea
straturilor actuale variazd de la o pozifie kilometricd la alta, existdnd suspiciunea prezentei unor
importante diferente in ceea ce priveste grosimea totald straturilor (in special a celor granulare) atét
in profil transversal, cét si in profil longitudinal. De asemenea, tipul terenului de fundare identificat
de cercetdrile geotehnice impune, pentru structuri de rezistentd noi, realizarea unui strat de forma pe
toatd lungimea sectorului analizat, care s permitd uniformizarea si cresterea capacititii portante la
nivelul patului drumului. In aceste conditii, se recomanda beneficiarul si proiectantul sa adopte in
cadrul proiectului o grosimi minime a straturilor actuale din materiale granulare (pentru evitarea

unor subdimensionari ale complexului rutier reabilitat).

2. SITUATIA EXISTENTA

Traseul analizat (anexa 1) cuprinde sectorul de drum national DN 59B situat intre km
44+000 (extravilan localitatea Cruceni) si km 60+000 (extravilan localitatea Livezile).

Releveul vizual efectuat pe teren a urmérit determinarea stirii de degradare a
specifice de realizare a lucrdrilor de reabilitare, precum si a starii de viabilitate actuale a
intersectiilor cu alte drumuri publice sau cu drumurile si strizile laterale, a stirii actuale a
accesurilor la proprietati etc.

Se mentioneazd faptul cd pozitiile kilometrice care se vor mentiona in continuare sunt
aproximative, urménd ca acestea sd fie corelate si adaptate in conformitate cu masuritorile
topografice realizate de cétre proiectant. De asemenea, latimile partii carosabile, platformei,
amprizei disponibile, a distantelor laterale pana la anumite obstacole (de exemplu stilpi existenti)
sunt informative, cele exacte urménd s& rezulte din méasuratorile topografice.

In ceea ce priveste alcatuirea structurilor rutiere de pe sectorul expertizat, s-a realizat o
comparatie Intre cele identificate prin studiul geotehnic si cele mentionate de Banca de date tehnice

rutiere a D.R.D.P. Rezultatele beneficiarului sunt sintetizate in sectoarele omogene din tabelul 2.

Tabelul 2.
Nr. Denumlr? Pozitii kilometrice Alcatuirea structurii rutiere
crt. drumului K
1 DN 59B Kkm 444120, A4+454 Straturi bituminoase 6 cm, 50 cm balast (structura realizata in
anul 1984)
2 DN 59B Km 444454 484550 Beton de ciment 20 cm, § cm piatré sparti si 20 cm balast

(structuri realizate in perioada 1985-1986)

Straturi bituminoase 10 cm (pe sectorul km 49+527...54+536,
3 DN 59B km 48+550...54+536 15 c¢m, cu un covor asfaltic realizat in anul 2002, 8 cm piatri
spartd si 20 cm balast (structuri rutiere realizate in anul 1987)

Beton de ciment 20 cm, 8 cm piatré sparti si 20 cm balast

4 DN 59B km 54+536...35+313 (structuri realizati tn anul 1987)

Straturi bituminoase 11 em (inclusiv un covor asfaltic realizat
5 DN 59B km 55+313...60-+000 in anul 2002), 8 cm piatrd spartd si 20 cm balast (structuri
rutiere realizate in anii 1988 si 1980)
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Se constatd o concordantd relativ bund Intre tipurile de structuri rutiere identificate (suple
sau rigide) prin studiul geotehnic si cele din Banca de date a D.R.D.P. Timisoara. Existd o oarecare
neconcordantd Intre pozifia kilometricd la care se termind primul sector cu beton de ciment (km
48+550 in Banca de date a D.R.D.P. Timigoara, respectiv cca km 49+500, conform forajelor din
studiul geotehnic. Din releveul efectuat pe teren se pare cd imbricdmintea din beton de ciment se
termind 1n jurul pozitiei kilometrice 49+400, cu observatia ci este greu de precizat cu exactitate
acest lucru datoritd lucrarilor de iIntretinere cu mixturi asfaltice efectuate pe sectorul cu structura
rutierd rigida.

In ceea ce priveste neconcordantele constatate, acestea sunt in principal urmatoarele:

- in forajele studiului geotehnic nu apare stratul din balast de pe sectoarele cu structurd
rutierd rigidd. Se poate pune intrebarea daca stratul respectiv a fost complet contaminat cu pamént
coeziv sau dacé executarea lui s-a efectuat cu materiale granulare necorespunzatoare;

- in aceste conditii, grosimea totald a staturilor granulare de fundatie este semnificativ mai
redusd 1n baza rezultatelor furnizate de studiul geotehnic (pentru structurile rutiere rigide). Pe de
altd parte, pentru structurile rutiere suple grosimea totala a acestor straturi este comparabild pentru
cele doud surse de analiza, chiar mai mare in baza rezultatelor furnizate de studiul geotehnic;

- in Banca de date a D.R.D.P. Timisoara nu sunt mentionate covoarele asfaltice realizate pe
dalele din beton de ciment dupé darea in exploatare a structurilor rutiere rigide;

- exista o oarecare neconcordantd intre grosimea totald a straturilor bituminoase rezultata pe
baza celor doua serii de date.

Pornind de la aceste observatii se pot preciza urmdtoarele particularitati ale structurilor
rutiere actuale:

- alcatuirea structurilor de rezistenta actuale corespund unor structuri rutiere suple si rigide.
In ambele situatii grosimea totala a straturilor rutiere de fundatie este extrem de redusa. Pe de alta
parte, pe anumite sectoare, structurile de rezistentd actuale nu beneficiazd de nici un strat cu
capacitate portanta ridicata (de exemplu strat din piatrd spartd), iar straturi de fundatie din agregate
naturale stabilizate cu lianti hidraulici nu existd pe niciun sector, conform datelor mentionate in
tabelul 1;

- in conditiile mentionate anterior, cu grosimea relativ redusd a structurilor rutiere si cu
straturi de fundatie cu capacitate portantd redusd, protejarea terenului de fundare impotriva
solicitdrilor date de un trafic greu si in conditiile climaterice actuale este redusd, mai ales daca
colectarea i evacuarea apelor de suprafatd si subterane nu se efectueazi in conditii
corespunzatoare;

- grosimea staturilor bituminoase corespunde in general unei imbrécdminti bituminoase in

doud straturi, dar durata de exploatare a acestor straturi este extrem de indelungata. in ceea ce
9



priveste grosimea imbricdmintei din beton de ciment se constati ci exista suficiente foraje in care
grosimea acestea a rezultat mai micd de 18 cm (valoarea minimé acceptatd pentru imbricamintile
din beton de ciment). De asemenea, durata de exploatare a imbracamintilor rigide investigate este
extrem de indelungata;

- se retine faptul ca lucrédrile de intretinere periodicd realizate in lungul sectorului sunt
izolate si, la rdndul lor, realizate cu multi ani Tnaintea datei realizérii expertizei tehnice, cu exceptia
tronsoanelor din localitatile Toager si Giera pe care a fost executat un covor asfaltic in ultima
perioada de timp;

- In conditiile alcétuirii actuale se poate aprecia cd starea de degradare se datoreazid in
principal duratei de exploatare indelungate (fard aplicarea prevederilor Normativului 554-2002, cu
privire la durata normald de functionare), dar si traficului si conditiilor climaterice, motiv pentru
care se recomanda lucréri corespunzitoare pe intreg sectorul analizat.

Cu privire la traficul recenzat in anul 2015 in lungul sectorului analizat, se retin datele din

tabelul 3, cu privire la media zilnicd anuala.

Tabelul 3.
" Pozitie | Pozitie MZA (veh. 24 ore)
Nr. Pozitia ’ ’
dr Km ; ; km km
um pos inceput | sférsit 2015
59B 404900 | 37+230 | 59+898 361

Se constatd ca la nivelul anului 2015 intensitatea traficului in vehicule fizice se incadra,
conform O.M.T. nr. 1925/2017, in intervalul <750 vehicule, deci fard a considera si perioada de
perspectivd de 15 ani, sectorul analizat se incadra in clasa tehnicd V. Considerdnd, pentru anul
2025, un coeficient mediu de evolutie a vehiculelor fizice de 1,51, fatd de 2015, conform
Normativului AND 584-2012, intensitatea traficului in vehicule fizice ar incadra sectorul analizat
tot in clasd tehnicd V. Ramaéne la latitudinea beneficiarului s& precizeze proiectantului elementele
geometrice care trebuie proiectate in profil transversal, conform O.M.T. 1297/2017, cele
recomandate fiind cele cu platforma de 8,00 m, parte carosabild de 6,00 m si acostamente de 1,00
m, din care benzi de incadrare de 0,25 m.

In ceea ce priveste latimea platformei, amprizei si zonei drumului pe care se pot desfisura
lucrdri fard exproprieri, valorile din Banca de date tehnice rutiere a D.R.D.P. Timisoara sunt cele
redate in tabelul 4. Se remarca faptul cd ldfimea disponibild a zonei drumului permite amenajarea
corespunzitoare a unui drum public de clasé tehnica IV sau V, cu platforma de 8,00 m.

Se remarcd, de asemenea, faptul cd sectorul analizat se situeazd, pe majoritatea lungimii,
intr-un mic rambleu (sub 2,00 m) sau la nivelul terenului, motiv pentru care litimea ocupatd de

taluzuri este relativ redusa pe toata lungimea traseului (vezi tabelul 5).
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Tabelul 4.

Latimi actuale
Nr. Tip | Numir kml| m |kmS| m Latime . Zona Observatii
crt. | drum | drum .. | Ampriza .
platforma drumului
1 DN 59B 44 100 44 178 8,00 22,00 22,00
2 DN 59B 44 178 44 444 POD
3 DN 59B 44 444 44 600 8,00 28,00 28,00
4 DN 59B 44 600 44 980 8,00 14,00 14,00
5 DN 59B 44 980 45 250 8,00 16,00 18,00
6 DN 59B 45 250 45 400 8,00 24,00 26,00
7 DN 59B 45 400 46 200 8,00 11,00 13,00
8 DN 59B 46 200 46 350 8,00 17,00 19,00
9 DN 59B 46 350 47 330 8,00 13,00 13,00
10 DN 59B 47 330 49 0 8,00 15,00 15,00
11 DN 59B 49 0 50 0 8,00 13,00 15,00
12 DN 59B 50 0 50 810 8,30 23,00 25,00
13 DN 59B 50 810 50 940 8,30 15,00 17,00
14 DN 59B 50 940 51 200 9,00 23,00 25,00
15 DN 59B 51 200 51 340 8,30 23,50 23,50
16 DN 59B 51 340 52 356 9,00 23,50 23,50
17 DN 59B 52 356 52 420 8,00 19,00 21,00
18 DN 59B 52 420 52 732 10,00 16,00 18,00
19 DN 59B 52 732 53 100 9,50 19,00 21,00
20 DN 59B 53 100 53 235 8,50 16,50 18,50
21 DN 59B 53 235 53 300 7,90 16,50 18,50
22 DN 59B 53 300 53 900 9,00 24,00 24,00
23 DN 59B 53 900 54 577 9,00 19,00 21,00
24 DN 59B 54 577 54 725 7,50 17,00 19,00
25 DN 59B 54 725 55 140 8,50 17,00 19,00
26 DN 59B 55 140 55 240 6,00 16,00 18,00
27 DN 59B 55 240 55 500 8,00 26,00 28,00
28 DN 59B 55 500 56 250 8.00 26,00 28,00
29 DN 59B 56 250 56 480 8,00 25,00 27,00
30 DN 59B 56 480 56 510 7,20 25,00 27,00
31 DN 59B 56 510 56 860 8,00 23,00 25,00
32 DN 59B 56 860 57 100 8.00 17,00 19,00
33 DN 59B 57 100 57 500 8,00 18,00 20,00
34 DN 59B 57 500 58 150 8,00 17,00 19,00
35 DN 59B 58 150 58 480 8,00 16,00 18,00
36 DN 59B 58 480 58 760 8,00 29,00 31,00
37 DN 59B 58 760 59 850 9,00 29,00 31,00
38 DN 59B 59 850 60 200 8,00 17,00 19,00
39 DN 59B 60 200 60 240 8,00 15,00 17,00
Tabelul 5.
Ic\g Tip drum I\(Ii:?rsr kml m kmS m Tip profil 12312;23
1 DN 59B 43 980 44 100 RAMB 3,00
2 DN 598 44 100 44 178 RAMB 7,00
3 DN 59B 44 178 44 444 RAMB POD
4 DN 59B 44 444 44 600 RAMB 10,00
5 DN 59B 44 600 44 980 RAMB 2,00
6 DN 59B 44 980 45 400 RAMB 1,50
7 DN 59B 45 400 46 350 RAMB 0,60
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8 DN 59B 46 350 49 0 RAMB 2,00
9 DN 59B 49 0 50 0 RAMB 1,80
10 DN 59B 50 0 50 810 RAMB 1,40
11 DN 59B 50 8§10 50 940 MIXT D 1,20
12 DN 59B 50 940 51 200 RAMB 1,50
13 DN 59B 51 200 52 356 RAMB 2,00
14 DN 59B 52 356 52 420 RAMB 1,00
15 DN 59B 52 420 52 732 NIVEL

16 DN 59B 52 732 53 300 RAMB 1,00
17 DN 59B 53 300 53 900 RAMB 2,70
18 DN 59B 53 900 54 577 RAMB 1,60
19 DN 59B 54 577 54 725 MIXT D 0,80
20 DN 59B 54 725 55 140 NIVEL

21 DN 59B 55 140 55 240 MIXT D 0,70
22 DN 59B 55 240 55 500 RAMB 1,00
23 DN 59B 55 500 56 250 RAMB 2,00
24 DN 59B 56 250 56 510 RAMB 1,40
25 DN 59B 56 510 56 860 MIXT D 1,60
26 DN 59B 56 860 57 500 RAMB 1,80
27 DN 59B 57 500 58 480 RAMB 1,00
28 DN 59B 58 430 59 850 RAMB 1,30
29 DN 59B 59 850 60 70 RAMB 1,00
30 DN 59B 60 70 60 200 MIXT D 0,80
31 DN 59B 60 200 60 240 RAMB 0,60

Trebuie remarcat totusi cd racordirile nu dispun de supraldrgiri, iar prin amenajarea
corespunzitoare a acestora se poate ajunge, pe tronsoane limitate de traseu, la mérirea platformei
actuale cu cétiva metri. Acest fapt poate conduce la mérirea zonei drumului, cu necesitatea ludrii in
consideratie a unor exproprieri.

De asemenea, la marginile platformei existd pe distante importante dispozitive de scurgere a
apelor de suprafatd (santuri sau canale ANIF), majoritatea santurilor fiind din pédmént,
semicolmatate, inierbate si greu accesibile pentru identificare din cauza vegetatiei abundente
crescutd, pe anumite tronsoane, lateral acostamentelor. Santurile (rigolele) cu sectiune protejati din
zona sectorului analizat, identificate prin releveul efectuat pe teren, au lungimi extrem de reduse,

exclusiv in localitati si este prezentata sintetic in tabelul 6.

Tabelul 6.
:rtlr' Denumirea drumului Pozitii kilometrice Partea Observatii
1 DN 59B (localitatea Km 52--400...52+520 Dreapta Rigold dreptunghlulara din
Toager) beton de ciment
g | DNS9Blocallaea | iy 544700...54+1020 | Stanga Sant din beton de ciment
. Sant din beton de ciment
3 DN Sggigfgalltatea km 54+730...54+860 Dreapta sau rigole cu placute
carosabile
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Se poate aprecia cd scurgerea apelor in lungul sectorului analizat este deficitard, att din
punct de vedere a pantei terenului natural (teren in cea mai mare parte plan), cit si datoritd unei
intretineri necorespunzatoare. Dispozitivele de scurgere de la marginile platformei (eventuale
santuri din pimaént si canale de desecare) practic trebuie reanalizate in totalitate in cadrul proiectului
care urmeazd sa fie elaborat.

Intersectiile cu alte drumuri publice (drumuri comunale, drumuri judetene si drumuri
nationale) sunt in numér redus pe sectorul analizat si sunt amenajate simplu, In T, cu racordarea
partilor carosabile cu arce de cerc.

Situatia principalelor intersectii identificate cu prilejul releveului vizual (cu drumuri publice,
striizi si drumuri de exploatare) este prezentatd informativ in tabelul 7. De asemenea, aici au fost

retinute si principalele accesuri laterale, in special la diverse ferme agricole din zona studiat.

Tabelul 7.
Nr. Drumul si pozitie Tip drum .
crt. kilometricad lateral Partea Observatii
1 K 444165 Intrare pe dig stg. + dr. I{1t.ersec§1e neamenajati, din pimént, fira podet, cu
ldtimea de 3,00 m
5 Kk 44455 Intrare pe dig stg. + dr. I?tf:rsecpe neamenajatd, din pamaént, fard podet, cu
latimea de 3,00 m
DC 190 Parte carosabild 5,00 m, intersectie in T simpla cu
3 km 44+950 C oL dr. asfalt, podet tubular ©0,60 m, partial colmatat,
Gréniceri o
faré timpane
Drum o e -
4 km 44-+960 stg. Latime 4,00 m, neamenajatd, pietruire, fara podet
exploatare ’
Drum
5 km 45+400 exploatare oblic dr. Latime 5,50 m, pietruire, neamenajata, fird podet
+ acces ferma
6 Kkm 46075 Drum dr. Latime 4,?0 m, neamenajata, pietruire, izolat
exploatare asfalt, fard podet
7 km 46+160 Drum de dr. Latime 4,?0 m, neamenajati, pietruire, partial
exploatare asfalt, fard podet
8 km 46+170 Acces ferma stg. Latime .4,00 m, neamenajati, pietruire, podet
nefunctional
Drum e . . A <
9 km 47+250 dr. Latime 4,00 m, neamenajat, pimént, fara podet
exploatare
Drum Latime 4,00 m, neamenajat, pdmént, podet tubular
10 km 48+400 exploatare - ®0,50 m, partial colmatat si degradat
Drum Litime 4,00 m, partial amenajati cu asfalt, podet
t km 49+210 exploatare dr. tubular ©0,50 m, partial colmatat si degradat
Litime 4,00 m, partial amenajaté cu asfalt, podet
12 km 47+250 Acces ferma stg. dalat monolit, f&rd timpane, necesité lucrari de
reparatii si amenajare canal
Drum Latime 4,00 m, neamenajatd, pdméant, podet
+ ; . . A
13 km 491850 exploatare stg. tubutar ®0,50 m, deteriorat, necesiti inlocuire
14 km 50+380 Drum dr. Litime 4,00 m, neamenajaté, pdmént, fira podet
exploatare
15 lm 504460 Drum dr. Latime 4,00 m, nearrvlenajata, pietruire, podet
exploatare tubular necorespunzétor
16 km 514325 Drum stg. Latime 4,00 m, .nfailmenaqata, pietruire, podet
exploatare colmatat, necesité nlocuire
17 km 51+800 Drum dr. Litime 4,00 m, neamenajaté, pdmant , fara podet
exploatare
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Latime 4,00 m, amenajate cu asfalt in T, fara

18 km 52+530 Strada rurala stg. + dr.
podete
19 Kkm 524700 Strada rurala st + dr. E‘a’gerne 4,0.0 m, amenajate cu aﬁsfalt in T, fard podet
in stdnga si cu podet colmatat in dreapta
20 km 52+860 Drum stg. Latime 4,00 m, neamenajata, pamant, fard podet
exploatare ’
Drum o VRN N
21 km 52+870 dr. Latime 4,00 m, neamenajata, pamant, fard podet
exploatare
22 km 53+020 Acces fermid stg. Litime 6,00 m, neamenajata, pietruire, fard podet
23 km 534200 Acces fermi dr. L_a';une 4,09 m, partial amenaja cu beton de
ciment, fard podet
Drum Latime 4,00 m, neamenajata, pietruire, podet
24 km 53+760 exploatare ste. tubular colmatat si degradat care necesita inlocuire
Drum Litime 4,00 m, neamenajata, pietruire partiala,
23 km 53+880 dr. podet tubular ®0,50 m, partial colmatat, timpane
exploatare . o R )
exfoliate, necesitd reparatii sau inlocuire
Strada rurala oo . A L
26 km 544550 (drumuri de stg. + dr. Latime 5350 m dreapta si 4,00 m stdnga, pietruire,
neamenajate, fard podete
exploatare) ’
27 Kkm 54-750 Strads rurald stg. + dr. La‘;gne 4,00 m, amenajate cu asfalt in T, cu podete
partial colmatate
28 Km 54+910 DC 191, Gad stg. + dr. Litime 5,50 m, amenajate cu asfalt in T, fard
podete
29 km 55+010 Strada rurald stg. + dr. Eggg: 4,00 m, amenajate cu asfalt in T, fara
. - . Légin,le 4,00 m, amenajati in T cu asfalt, podet
30 km 55+200 Strada rurala dr. tubular $0,50 m, partial colmatat
. Litime 4,00 m, neamenajate, pietruire, podet
_'_ 3 b
31 km 534213 Accesuri ferme stg. +dr. tubular colmatat in dreapta si fard podet in stdnga
32 km 55+400 Dty dr. Litime 4,00 m, neamenajati, pietruire, fard podet
exploatare
33 km 554780 Drum stg. Latime 4,00 m, neamenajati, pietruire, podet
exploatare necorespunzator
34 km 55+990 Drum dr. Litime 4,00 m, neamenajati, pamant, fard podet
exploatare
Drum . o -
35 km 56+440 stg. Litime 4,00 m, neamenajatd, pamant, fard podet
exploatare
Drum Litime 4,00 m, neamenajata, pamant, podef
+ ’ . h ’
36 km 56+500 exploatare dr. tubular colmatat si deteriorat
Drum Litime 4,00 m, neamenajate, pietruire, fird podet
37 km 56+860 stg. + dr. in stAnga si cu podet tubular partial colmatat in
exploatare ’
dreapta
Drum . e A .
38 km 58+380 dr. Latime 4,00 m, neamenajatd, pamant, fird podet
exploatare ’
Drum o C A -
39 km 58+400 stg. Latime 4,00 m, neamenajatd, pdmént, fard podet
exploatare
40 km 58+420 Drum dr. Létime 4,00 m, neamenajats, pimant, fara podet
exploatare ’
41 km 58+885 Drum dr. Latime 4,00 m, neamenajatd, pdmant, podef
exploatare colmatat
Latime 6,00 m, amenajatd in T cu asfalt, oblic,
42 km 59+880 DC 188, Dolat stg. podet tubular 0,50 m, partial colmatat. Necesar

lucrari de reparatii si decolmatare sau inlocuire

semnalizati cu crucea Sf. Andrei.
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Cu privire la podetele laterale si amenajarea strazilor (drumurilor laterale), releveul vizual a
scos In evidentd urmétoarele (vezi anexa 1):

- numarul podetelor laterale este mai redus decét numarul drumurilor laterale (in special
drumurile agricole) si a strazilor laterale (majoritatea fiind strizi rurale modernizate);

- podetele existente sunt in marea lor majoritate colmatate, sau semicolmatate, unele dintre
acestea fiind complet nefunctionale;

- strazile laterale beneficiazi de o Imbricaminte bituminoasd pe o lungime de 4,00 (5,50 m)
m, dar in majoritatea situatiilor fira racordarea pértilor carosabile in mod corespunzator;

- drumurile agricole laterale sunt cel mult partial amenajate cu asfalt (beton de ciment) pe o
parte a suprafetei necesare, majoritatea fiind complet neamenajate, atdt in ceea ce priveste
imbracamintea, ct si racordarea acestea la partea carosabild a drumului national.

In concluzie, intersectiile cu drumurile laterale necesité, in general, lucréri de reamenajare
(racordarea corespunzitoare a marginilor partilor carosabile, asigurarea continuitiii scurgerii apelor
de suprafaty, realizarea unei structuri de rezistentd corespunzitoare pe racordurile laterale pietruite
sau din piméant etc.). De asemenea intersectiile cu strizile laterale modernizate vor trebui
reamenajate in cadrul lucrérilor de reabilitare prin racordarea corespunzitoare a imbracamintei
strizilor la noua imbriciminte proiectati pe drumul national, asigurarea continuitatii scurgerii
apelor de suprafati in lungul drumului national sau in lungul strizilor laterale, dupé caz, etc. Se
impune amenajarea tuturor intersectiilor in conformitate cu normele tehnice in vigoare, cu
asigurarea continuititii scurgerii apelor prin dispozitivele existente sau proiectate.

Podetele transversale identificate asigurd in marea lor parte continuitatea unor canale
traversate de cétre sectorul analizat, precum si descércarea transversald a dispozitivelor de scurgere
longitudinale drumului. Informativ situatia podetelor transversale inventariate pe teren este
prezentatd in tabelul 8. Tabelul cuprinde si podurile existente pe traseu, cu mentiunea ca expertiza
nu se referi la lucrdrile de arta.

Se remarcd faptul ¢ majoritatea podetelor au o latime mai mica decét cea previzutd de
STAS 2924-1991 cu privire la asigurarea gabaritului intre timpane sau sisteme de protectie si care
pentru un drum national de clasad tehnicd IV este de 9,00 m. in majoritatea situatiilor latimea
misuratd intre timpane este de 8,00...8,30 m, ceea ce pune in discutic necesitatea largirii podetelor
actuale (functie de recomandarile beneficiarului).

In ceea ce priveste accesurile la locuinte si trotuarele din localitétile traversate:

- sectorul analizat traverseazi localititile Toager (pe o lungime de cca 0,50 km) si Giera (pe
o lungime de cca 0,85 km), pe aceste lungimi situate in intravilan avéand si rol de strada rurala;

- scurgerea apelor de suprafati este asiguratd in profil longitudinal prin (santuri sau rigole)

cu sectiunea protejati cu beton de ciment (vezi tabelul 6) sau din pamant. Nu existd un sistem de
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canalizare actual pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale. Pe de altd parte, suprafata aferenta

dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd si a acostamentelor trebuie estetizatd pe intreaga

lungime, in ambele localitati. Pentru dispozitivele de scurgere actuale trebuie prevazute lucrari de

decolmatare si reparatii izolate, respectiv, preferabil, de reproiectate pe toatd lungimea drumului, cu

asigurarea unei continuitdti a scurgerii apelor in profil longitudinal si cu descédrcarea

corespunzitoare prin podete transversale sau in lungul strizilor intersectate;

Tabelul 8.

crt.

Drum si
pozitie
kilometrica

Tip pod (podet) si observatii

DN 59B,
km 44+178-
44+444

Pod din beton armat cu 8
deschideri — nu face obiectul
prezentei expertize tehnice

DN 59B,
km 45+385

Podet boltit de 0,80 m:
- partial colmatat;
- infrastructurd din zidarie;
- féra timpane,
- féra parapet.;
- necesitd inlocuire.

DN 59B,
km 46+300

Podet dalat monolit, L = 4,00
m si lajime 8,00 m:

- beton segregat gi exfoliat;
- necesar reparaii timpane;
- necesar reparatii
suprastructur si
infrastructuri;

- fard parapet.;

- necesar amenajare albie.

DN 59B,
km 50+895

Podet dalat monolit, L = 3,00
m si latime 8,30 m:
- parapet necorespunzator;
- fara timpane;

- necesar reparatii
suprastructura §i infrastructurd
sau inlocuire;

- necesar amenajare albie.

DN 59B,
km 51+315

Podet dalat monolit, L. = 3,00

m si ldtime 8,00 m:

- beton exfoliat;
- timpane necorespunzatoare;
- fdra parapet;

- necesar reparatii

suprastructur si infrastructura,
- necesar amenajare albie.

Fotografii relevante




Podet dalat monolit, L = 2,00
m si latime 8,00 m:
- fara timpane;
- parapet necorespunzator;
- necesar reparatii
suprastructura si infrastructura;
- necesar amenajare albie. "gar

DN 59B,
km 534260

Podet dalat monolit, L = 4,00 e . i
m si latime 7,00 m: ey
- latime extrem de redusa; r
- fara parapet; i
- necesar reparatil
suprastructurd si infrastructura;
- necesar amenajare albie.

DN 59B,
km 56+450

Podet tubular de 0,5 m si ”
latime 12,00 m: AT A, o
- fird parapet;

DN 59B, - partial colmatat;
km 58+870 - posibil subdimensionat din
punct de vedere al capacitatii

de scurgere;
- se recomanda inlocuirea.

- accesurile sunt in marea lor majoritate neamenajate (fird Tmbricdminti moderne, fird
racordarea la partea carosabild etc.). Pornind de la situatia existentd se recomandd amenajarea
unitard a suprafetei accesurilor la proprietdti, cu realizarea unei structuri de rezistentd cu
imbrécaminte bituminoasé sau din pavaj si cu racordarea pértilor carosabile in mod corespunzitor
(cu arce de cerc sau pene de racordare),

- existd pe raza ambelor localitdti podete tubulare pentru asigurarea continuititii scurgerii
apelor prin dispozitivele existente. Podetele existente sunt la rdndul lor neuniforme, partial
colmatate sau degradate. Solutia optima fiind cea de refacere unitard a podetelor de la accesuri
(podete tubulare sau rigole carosabile), cu asigurarea continuitatii scurgerii in profil longitudinal;

- trotuarele care existd pe lungimea ambelor localitdti sunt intr-o stare tehnica relativ buna,
necesitdnd doar lucrdri de intrefinere (indepartarea vegetatiei) sau de reparatii locale. Beneficiarul
va preciza beneficiarului daca doreste realizarea (intretinerea) de trotuare pe sectoarele de drum
national situate in intravilan.

Starea de degradare este necorespunzitoare pe majoritatea lungimii analizate. Valoarea
indicelui de degradare calculat este afectatd in mod semnificativ de suprafata totald a reparatiilor
efectuate pe sectorul analizat (plombdri izolate, dar si pe suprafete mari, colmatarea de fisuri etc.),
respectiv de defectiuni de tipul fisurilor si crapaturilor, faiantérilor, dezvoltate izolat in cedari

structurale incipiente sau avansate, fagase incipiente, suprafatd poroasi sau exfoliatd, dupa caz, etc.
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Se remarcd faptul ci o serie a defectiunilor de suprafatd si de imbraciminte pot fi mascate de
covoarele asfaltice realizate in ultima perioada de timp sau de lucrarile de intretinere curenti.

Prin verificarea starii de degradare pe un sector de un kilometru lungime cu beton de ciment
(km 46-+000...47+000), respectiv unul cu imbricdminte bituminoasd veche (km 57+000...58+000)
au fost obtinute rezultatele mentionate in anexa 2. In principiu, indicele de degradare pe sectorul cu
imbrécdminte bituminoasi a rezultat mai mare de 30 %, in timp ce pe imbricamintea din beton de
ciment acesta este semnificativ mai mare (peste 40 %). Aceste rezultate confirmd degradarea
avansatd a Imbrécimintfilor rutiere vechi si structurilor de rezistentd de pe sectorul analizat,
impundndu-se lucriri specifice de reabilitare.

Planeitatea este afectatd atit de defectiunile existente la nivelul suprafetei de rulare si de
tasdrile structurii rutiere, cét si de multiplele reparatii efectuate. Astfel, in cadrul releveului vizual s-
a apreciat cd planeitatea este afectatd de multimea lucrérilor de reparatii efectuate, de cedirile
structurale evidentiate mai ales spre marginile partii carosabile si de figasele incipiente care apar pe
anumite tronsoane, in special la marginile partii carosabile. Conform releveului vizual, se apreciazi
cd planeitatea este necorespunzitoare, cu afectarea confortului si chiar a sigurantei circulatiei, pe
toate tronsoanele caracterizate de imbracdminti rutiere vechi.

Capacitatea portantd determinatd cu deflectometrul dinamic in anul 2021 a condus la
valorile deflexiunii caracteristice din tabelul 9 (rezultate preluate din Banca de Date tehnice rutiere

a D.R.D.P. Timigoara).

Tabelul 9.
Nr Denumire Valoare deflexiunii Calificativ conform
’ . Pozitii kilometrice caracteristice, In Normativ CD 155- Observatii
crt. drumului ’ ;
0,01 mm 2001

Coeficient de variatie: 35.
. S-au exclus masuratorile de la
1 DN 59B km 41+100...45+150 50 BUNA km 44+605 si km 45+006, cu
valori ale deflexiunilor de
98,38 51 112,68.

Coeficient de variatie: 29.
S-au exclus masuratorile de la
2 DN 59B km 48+400...49+500 114 REA km 48+399 si km 48+800, cu
valori ale deflexiunilor de

171,77 5 173,95.

Cocficient de variatie: 32.
S-au exclus masuratorile de la
3 DN 59B km 49+528...54+700 189 REA km 48+065 si km 50+401, cu
valori ale deflexiunilor de

256,11 si 226,29.

4 DN 59B km 54+700...55+500 48 FOARTE BUNA Cocficient de variafie: 12.

5 DN 59B km 55+500...74+100 262 REA Cocficient de variatie: 31.

Valorile detinute de beneficiar pentru valoarea deflexiunii caracteristice, cu eliminarea unor
valori ale deflexiunilor mésurate nejustificat de mari in raport cu cele ale sectorului omogen, atesti
faptul cd structurile de rezistentd actuale nu mai corespund, in general, traficului actual si de
perspectivd. Valorile obtinute pentru acest indice de stare tehnicd recomandi o dati in plus luarea

de mésuri adecvate pentru imbundtétirea capacitétii portante pe sectorul considerat.
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De asemenea, se constatd ci valorile obtinute pentru deflexiunile caracteristice sunt intr-o
bund corelare cu alcétuirea structurilor rutiere, ludnd in considerare precizirile facute anterior (pe
structurile rutiere suple valoarea deflexiunilor caracteristice este semnificativ mai mare decét pe
sectoarele cu imbracimintea din beton de ciment). In concluzie, prezenta unui strat stabilizat cu
lianti hidraulici (din beton de ciment) care lucreazd in continuare corespunzitor in raport cu
solicitarile verticale conduce, de reguld, la valori ale deflexiunilor caracteristice mai reduse.

Alte precizari rezultate in urma releveului vizual efectuat se refera la:

- pentru proiectarea unor elemente geometrice corespunzitoare, cu luarea in considerare a
limitelor de proprietate actuale, traseul poate fi péstrat, cu reanalizarea supralargirilor si
suprainaltiri in curbe, a ldtimii acostamentelor si benzilor de incadrare etc., conform vitezei de
proiectare recomandata de normele tehnice actuale;

- este deosebit de important ca toate defectiunile cauzate de pierderea locald a capacititii
portante a complexului rutier si fie reparate inainte de realizarea lucrarilor de reabilitare, iar
capacitatea portantd a structurii rutiere proiectate pentru repararea acestor suprafete trebuie s fie
egald cu cea de pe restul partii carosabile;

- terenul de fundare, conform studiului geotehnic, impune (pentru eventuale suprafete pe
care se reface structura de rezistentd) realizarea unui strat de forma. Conform studiul geotehnic,
terenurile de fundare din zona de amplasament respectiva, tipul climateric si regimul de scurgere a
apelor de suprafatd conduc la o valoare a modul de elasticitate dinamic la nivelul terenului de
fundare de 75 MPa. Se recomandd ca in calculele de dimensionare si se considere situatia
defavorabild, iar solutiile tehnice proiectate sa fic cit mai uniforme (cu sectoare omogene cit mai
putine, cu atdt mai mult cu cat trecerea de la un sector omogen la altul este dificil de identificat pe
teren in momentul proiectérii);

- exista posibilitatea ca zestrea rutiera sa difere semnificativ de la un tronson la altul, sau
chiar pe latimea partii carosabile. Proiectantul va analiza cu atentie ca reabilitarea sd permitd o
uniformizare a capacititii portante pe intreaga suprafata a partii carosabile;

- pe latimea platformei drumului din intravilan existd constructii subterane, unele dintre
acestea fiind evidentiate prin prezenta céminelor de vizitare, iar altele pot fi doar intuitd (de
exemplu, subtraverséri de retele edilitare). Prezenta acestor lucrdri poate ingreuna semnificativ
aplicarea tehnologiei de reciclare in situ, dar si realizarea sapéaturilor pentru casete;

- caminele de vizitare existente vor trebui racordate obligatoriu la noile cote ale suprafetelor
proicctate pe latimea platformei drumului;

- pe lungimea sectorului analizat existd mai multe refugii si locuri de parcare care se

recomandd sd fie reamenajate pentru asigurarea parcdrii corespunzdtoare a tuturor tipurilor de
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vehicule care circuld pe drumul respectiv (inclusiv a celor articulate). Structurile de rezistentd
adoptate este recomandabil si fie identice cu cele de pe partea carosabili;

- in localitati, nu exista statii pentru mijloacele de transport in comun special amenajate. De
asemenea, existd suprafete laterale care pot sa fie amenajate in refugii sau locuri de parcare.

Se mentioneaza céd expertiza nu analizeaza lucririle de arta i eventualele lucriri necesare de

asigurare a stabilitétii corpului drumului.

3. SOLUTH TEHNICE APLICABILE

Solutiile tehnice aplicabile vor fi propuse in continuare, cu argumentarca avantajelor sau
dezavantajelor apreciate de expert, aplicarea uneia sau alteia din solutii trebuind si fie argumentati
din punct de vedere tehnico-economic de cétre proiectat, stabilirea solutiei riméinand la latitudinea
acestuia, pe baza rezultatelor calculelor de dimensionare si de verificare la inghet-dezghet pe care le
va efectua, cu luarea in considerare a recomandirilor beneficiarului.

Calculele de dimensionare care se vor efectua vor lua in considerare perioada de perspectiva
prevazutd de beneficiar n tema de proiectare, datele de teren evidentiate de studiul geotehnic
(natura terenului de fundare, alcdtuirea structurilor de rezistenta actuale pe fiecare sector omogen,
necesitatea drendrii apelor subterane sau a tratdrii terenului de fundare etc.), traficul de calcul
rezultat pe baza ultimului recensamant de circulatie, rezultatele masuratorilor de capacitate portanta
detinute de beneficiar §i caracteristicile materialelor conform normelor tehnice in vigoare.

Pentru proiectarea unor eventuale structuri rutiere noi se va utiliza Normativul pentru
dimensionarea structurilor rutiere suple §i semirigide (Normativ PD 177-2001), in timp ce pentru
determinarea grosimii straturilor bituminoase pentru ranforsare se vor aplica prevederile
Normativului AND 550-1999 sau a Normativului NP 111-2004. Indiferent de solutia tehnica
adoptatd in urma calculului de rezistentd, aceasta va trebui verificatd obligatoriu la actiunea inghet-
dezghetului (STAS 1709/1-90, STAS 1709/3-90).

Beneficiarul poate lua decizia refacerii in totalitate a structurii de rezistentid pe anumite
tronsoane ca urmare a restrictiilor existente in teren (imposibilitatea ridicarii liniei rosii in raport cu
accesurile, cladirile, intersectiile etc. existente). De asemenea, pot exista situatii izolate in care se
necesitd realizarea de structuri de rezistentd in totalitate noi (repararea defectiunilor structurale,
realizarea de refugii, statii pentru mijloace de transport in comun sau locuri de parcare noi etc.). In
astfel de situatii, proiectantul va dimensiona structura de rezistentd din casete astfel incét sd se
obtind o capacitate portantd cel pufin egald cu cea existentd pe partea carosabild actuald, iar

structurile rutiere noi proiectate vor respecta prevederile Normativului PD 177-2001.
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Se va avea In vedere cd pe sectoarele cu parapete trebuie luati in considerare si litimea de
lucru al parapetului conform Normativului AND 593-2012, fapt ce poate conduce la necesitatea
extinderii lucrdrilor de amenajare a infrastructurii.

Avénd in vedere rezultatele studiului geotehnic, precum si cele rezultate in urma consultarii
Bincii de Date Tehnice Rutiere a D.R.D.P. Timisoara, respectiv a celor obtinute prin releveul
efectuat asupra sectorului analizat, beneficiarul si proiectantul vor adopta una dintre urmitoarele
solutii tehnice:

I. Pentru sectoarele cu structuri rutieri supli.

VARIANTA IL.A. Ranforsarea complexului rutier actual cu noi straturi bituminoase,
solutie tehnica care presupune in principal urmétoarele activitati:

- Inainte de realizarea ranforsérii (grosimea totald a straturilor bituminoase necesare
ranforsarii va rezulta In baza unui calcul de dimensionare conform prevederilor Normativului AND
550-1999 si cu asigurarea verificérii complexului rutier obtinut la actiunea inghet-dezghetului), se
va prevedea repararea burdusirilor si realizarea eventualelor casete necesare pentru aducerea partii
carosabile la latimea necesara. in cazul aplicarii acestei solutii tehnice in casete se vor realiza stratul
de formad si straturi rutiere corespunzatoare, astfel incét capacitatea portanti a structurii de rezistenta
din casete sa fie cel putin egald cu a celei de pe partea carosabild actuald. Terenul de fundare din
casete si largiri va fi pregétit corespunzitor conform Normativului CD 31-2002 si Normativului
AND 530-2012 (grad de compactare si capacitate portantd), cu realizarea unui strat de forma care sa
asigure la nivelul patului drumului un modul de elasticitate dinamic de min. 80 MPa;

- de asemenea, toate celelalte defectiuni existente se vor repara cu tehnologii adecvate
inainte de executarea primului strat bituminos de ranforsare (se va evita asternerea de straturi
bituminoase noi pe suprafete faiantate, cu fisuri si crapaturi, cu denivelari sau cu deformatii
plastice), conform normativului AND 547-2012;

- se va preveni transmiterea rostului creat intre structura rutierd noud si cea din casete sau
largiri prin straturile bituminoase de ranforsare, in conformitate cu prevederile STAS 1598/1-89;

- se va studia posibilitatea dispunerii (pe suprafetele cu fisuri si crapaturi, faiantiri din
obosecala etc.) a unei membrane antifisuri, conform Normativ AND 592/2014, la baza noii
imbricdminti proiectate;

- se va ftrece la realizarea straturilor bituminoase necesare ranforsarii, cu preluarea
denivelarilor existente (refacerea planeitatii proiectate in profil transversal si profil longitudinal) cu
mixturd asfaltica de acelasi tip cu cea din primul strat pus in operd pentru ranforsare,

Se apreciazd cd, pentru situatia concretd analizatd, aceastd solutie tehnicd prezinta
urmaitoarele avantaje:

- terenul de fundare si straturile rutiere existente sunt consolidate in timp;
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- realizarea de noi straturi bituminoase se poate realiza intr-o perioadi de timp extrem de
scurta,

- grosimea straturilor bituminoase existente nu este extrem de mare.

Pe de altd parte, dezavantajele rezultd tot din situatia concretd a structurilor rutiere de pe
acest sector, $i anume:

- in marea lor majoritate structurile rutiere beneficiazi de straturi bituminoase vechi,
fisurate, faiantate, degradate prin oboseald si cu liantul bituminos imbatranit. In aceste conditii
realizarea de noi straturi bituminoase poate conduce la transmiterea fisurilor, cripaturilor etc.
existente prin noi straturi, chiar si in conditiile interpunerii Intre aceste straturi a unei membrane
antifisuri;

- structurile de rezistentd actuale nu beneficiaza de straturi de fundatie cu capacitate portanti
ridicatd (straturi de fundatie sau de bazi stabilizate cu lianti hidraulici sau straturi de bazi din beton
de ciment), care sd permitd o bund uniformizare a deformatiei specifice de compresiune pe terenul
de fundare;

- existd tronsoane pe care structurile rutiere actuale nu beneficiazd nici micar de toate
straturile de fundatie (lipseste stratul de fundatie din balast), care sa confere o bunid capacitate
portantd corespunzétoare la baza straturilor bituminoase;

- pentru refacerea planeititii In profil longitudinal si transversal, pe anumite suprafete,
grosimea totald a straturilor bituminoase ar putea creste.

Din punct de vedere tehnic, grosimea totala a straturilor bituminoase pentru ranforsare nu
trebuie sé fie mai mare de 18 cm.

VARIANTA 1.B. Realizarea de noi straturi rutiere, dupi frezarea totali sau partiala a
straturilor bituminoase actuale, solutic tchnicé care presupune in principal urmitoarele:

- repararea defectiunilor structurale si realizarea eventualelor casete ca si in solutia tehnica
descrisé anterior;

- frezarea totald sau partiald a straturilor bituminoase. In situatia frezarii, mixtura asfaltica
recuperati se poate utiliza la alte lucréri rutiere. Functie de solutia adoptati pot fi aplicate variantele
urmatoare:

* realizarea unui strat din agregate naturale noi stabilizate cu lianti hidraulici sau micsti
(emulsie bituminoasd sau bitum spumat cu liant hidraulic), cu studierea necesititii interpunerii unei
membrane antifisuri Intre stratul stabilizat si noile straturi bituminoase (Normativ NP 075-2002,
Normativ AND 592/2014, Normativ NP 111-2004);

» realizarea de noi straturi bituminoase, in concordanti cu calculul de dimensionare efectuat

de cétre proiectant. Realizarea straturilor bituminoase rezultate din calculele de dimensionare (strat
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de bazi si imbricdminte bituminoasd, sau imbracédminte bituminoasd in doud straturi) se va efectua
cu mixturi asfaltice proiectate In conformitate cu Normativul AND 605-2016;

« realizarca unei recicldri In situ pentru obtinerea unui strat de bazd (de fundatie) cu
capacitate portantd uniforma si ridicaté, conform solutiei tehnice C.

Realizarea unui strat de baza (de fundatie) nou, cu capacitate portantd ridicats, permite:

- 0 crestere a capacitdtii portante la baza straturilor bituminoase;

- 0 protectie mai buni a terenului de fundare prin reducerea valorii deformatiei specifice de
compresiune la nivelul patului drumului (mai evident in situatia utilizarii unui strat stabilizat cu
lianti hidraulici);

- o reducere a grosimii totale a straturilor bituminoase, In raport cu solutia tehnicd
precedenta.

Dezavantajele aplicérii acestei solutii sunt in principal urmétoarele:

- aparitia fisurilor din contractie, cu eventuala necesitate a interpunerii unei membrane
antifisuri intre stratul stabilizat si straturile bituminoase (In situatia realizdrii stratului stabilizat
exclusiv cu lianti hidraulici);

- utilizarea in totalitate a unor materiale noi (cu frezarea totald sau partiald a straturilor
bituminoase existente).

VARIANTA I.C. Aplicarea unei tehnologii de reciclare in situ la rece. Aceastd solutie
tehnicd presupune urmaétoarele operatii principale:

- fnainte de realizarea lucrdrilor este obligatorie repararea tuturor cedérilor de capacitate
portantd prin tehnologii adecvate, precum §i executarea casetelor si a lérgirilor, conform principiilor
generale mentionate anterior. Casetele si largirile vor fi realizate la nivelul imbricémintei
bituminoase existente si nu este necesar sd fie inchise cu straturi bituminoase. Este necesard
inliturarea eventualelor borduri pe toatd lungimea sectorului, chiar dacd nu sunt prevdzute casete
sau largiri;

- realizarea unui strat de fundatie superior sau strat de bazd (functie de caracteristicile care
se urmiresc a se obtine) prin tehnologia de reciclare la rece conform Normativului AND 532-1997
(cu liant hidraulic si liant bituminos), prin frezarea straturilor bituminoase si eventual adaos de
agregate naturale locale noi, cu scopul obtinerii unui strat cu grosimea recomandabild de min. 15
cm (preferabil min. 20 cm). Este recomandabil ca sub stratul reciclat si se péstreze o zestre rutierd
cu grosimea de min. 25...30 cm din agregatele naturale existente (piatrd spartd, balast etc.). Rezultd
importanta deosebitd a urmiririi lucrérilor in teren, cu calibrarea tehnologiei si a dozajelor utilizate
functie de grosimea si caracteristicile materialului reciclat. Reciclarea se va realiza pe Intreaga
latime a pirtii carosabile actuale si a eventualelor casete proiectate, astfel incat stratul rutier

stabilizat sd fic uniform pe Intreaga suprafatd a imbracdminte1 proiectate;
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- s¢ va trece la realizarea noilor straturi bituminoase rezultate din calculul de dimensionare,
conform precizérilor anterioare.

Avantajele aplicdrii unei astfel de tehnologii mentionate de literatura de specialitate sunt
urmétoarele:

- se aplicd cu rezultate foarte bune pe suprafete care contin structuri rutiere eterogene,
permitand o bund uniformizare a capacitatii portante;

- utilizarea partiald a materialelor existente, faré a fi necesar transportul de agregate naturale
la fabrici fixe si nici transportul materialelor compozite de la fabrici pe santier;

- reutilizarea unor materiale vechi, chiar improprii pentru a fi utilizate in structura rutierd in
conditiile existente;

- uniformizarea capacitatii portante la nivelul superior al stratului stabilizat si refacerea
planeitatii actuale pe toatd lungimea unde se aplica solutia respectivi;

- capacitatea portantd a stratului reciclat este mai mare decdt a unor straturi din agregate
naturale (piatrd spartd), putdnd conduce la o reducere a volumului materialelor folosite in structura
rutierd;

- stratul reciclat asigurd o reducere a deformatiilor specifice verticale pe terenul de fundare,
ca urmare a rigiditatii sale ridicate;

- prin realizarea reciclarii se elimind rosturile longitudinale, transversale, precum si
faiantérile, fisurile si crapaturile etc., fard a mai fi necesard interpunerea de membrane antifisuri
intre structura rutierd existentd si straturile bituminoase noi.

Principalele dezavantaje care sunt retinute pentru astfel de tehnologii sunt urmétoarele:

- pe tronsoanele cu straturi de fundatie din piatrd sparté, reciclarea poate si se realizeze cu
dificultate, dacid se ajunge la reciclarea stratului respectiv. De asemenea, 1n astfel de situatii, de
reguld, obtinerea unei granulozitéti corespunzitoare pentru omogenizare nu se poate face decét cu
aport de agregate naturale noi;

- sunt recomandate pe sectoare cu lungimi mari pentru a creste randamentul;

- permit o omogenizare mai redusd a componentilor decat in cazul omogenizarii acestora in
fabrici fixe. Existd pericolul ca pe teren caracteristicile fizico-mecanice obtinute si fie inferioare
celor determinate in laborator, in conditii bine controlate;

- pericolul aparitiei fisurilor transversale din contractie (precizate de literaturd mai ales
pentru reciclarea realizatéd exclusiv cu liant hidraulic);

- impun cunoagterea tehnologiei si urmérirea permanentd a executiei lucrarilor, cu reglarea
dozajelor, adancimii de frezare, materialelor de aport etc., functie de situatia fiecarui tronson;

- 0 perioadd mai lungd de lucru decét in situatia aplicarii unei ranforsari exclusiv cu straturi

bituminoase.
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fnainte de inceperea lucririlor se va actiona pentru determinarea in laborator a dozajelor de
lucru, cu specificarea adancimii de frezare, a tipurilor si dozajelor pentru agregate de aport etc.

Se va acorda o atentie speciald urmadririi lucrarilor pe santier pentru corectarea tehnologiei
de lucru, a adéncimii de frezare, a dozajelor etc., functie de caracteristicile amestecului rezultat din
frezare. Este deosebit de important ca granulozitatea si corespunda prevederilor Normativului AND
532-1997, iar dozajele de liant sd fie cele determinate in laborator.

I1. Pentru sectoarele cu structura rutiera rigida.

I1.A. Ranforsarea complexului rutier actual cu noi straturi bituminoase, solutie tehnica
care presupune in principal urmitoarele activitati:

- Inainte de realizarea lucrérilor de reabilitare, solicitate de cétre beneficiar prin tema de
proiectare, este obligatorie repararea tuturor defectiunilor actuale prin tehnologii adecvate, in
conformitate cu prevederile Normativului AND 547-2012: ,Normativ pentru prevenirea si
remedierea defectiunilor imbricadmintilor rutiere moderne”. Este de mentionat faptul ci marea
majoritate a defectiunilor constatate permit infiltrarea apelor de suprafatd in corpul drumului
respectiv, fenomen care conduce in timp, sub influenta traficului rutier, la agravarea rapida si
accentuatd a stérii de degradare a imbracimintei din beton de ciment;

- este deosebit de important ca toate defectiunile cauzate de pierderea locald a capacititii
portante a complexului rutier (faiantiri cu cedari, dale distruse in totalitate etc.) sa fie reparate
inainte de realizarea lucrérilor de reabilitare, iar capacitatea portantd a structurii rutiere proiectate
pentru repararea acestor suprafete trebuie si fie egald cu cea de pe restul partii carosabile. In locul
stratului de fundatie din piatrd spartd actual se poate realiza un strat de fundatie din balast stabilizat
cu ciment de min. 15 cm grosime;

- pentru aducerea partii carosabile la o latime standardizata (supraldrgiri in curbe, realizarea
benzilor de incadrare, conform solicitérilor beneficiarului prin tema de proiectare) se va utiliza
structura rutierd utilizatd pentru repararea suprafetelor cu capacitate portanta insuficienta;

- se va preveni transmiterea rostului creat dintre structura rutierd noud si cea din casete prin
straturile bituminoase de ranforsare, in conformitate cu prevederile STAS 1598/1-89 si Normativ
NP 111-2004, respectiv se va lua in considerare o solutie de evitare a transmiterii rosturilor
imbracdmintei din beton de ciment prin straturile bituminoase de ranforsare (mai ales in situatia in
care grosimea straturilor bituminoase de ranforsare este mai mica de 12 cm);

- se va trece la realizarea straturilor bituminoase necesare ranforsarii, conform calculelor de
dimensionare efectuate de cétre proiectant, considerdnd imbricdmintea actuald ca strat de bazi,
conform prevederilor Normativului NP 111-2004,

Avantajele si dezavantajele sunt in principiu identice cu cele mentionate la pet. I.B. Totusi,

se retine faptul cd structurile rutiere rigide identificate prin studiul geotehnic au o grosime totald a
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straturilor reduséi (in general cca 30 cm), ceea ce implicd pericolul aparitiei degradarilor din inghet-
dezghet, inclusiv dupd efectuarea ranforsdrii cu staturi bituminoase. Pe de altd parte, starea de
degradare a imbracamintilor rutiere rigide este, pe majoritatea lungimii analizate, rea, cu multiple
defectiuni care pot s se transmité prin straturile bituminoase de ranforsare, chiar si in prezenta unei
membrane antifisuri. De asemenea, defectiunile actuale atestdi o capacitate portantd redusi a
straturilor de fundatie, cu cedari, faiantéri, fisuri si crépéturi aparute pe suprafete extinse in dalele
din beton de ciment. De altfel, pe majoritatea suprafetelor cu cedari structurale care au fost reparate
cu mixturi asfaltice, cedérile initiale au reapérut, demonstrand slaba capacitate portanti a straturilor
de fundatie.

ILB. Cu demolarea (frezarea) dalelor actuale din beton de ciment gi refacerea
structurii rutiere. In aceasta situatie se impune realizarea urmétoarelor lucréri:

- demolarea in intregime a dalelor din beton de ciment existente. Betonul de ciment rezultat
poate fi concasat si utilizat la lucrérile rutiere din cadrul proiectului sau pentru alte sectoare;

- realizarea casetelor necesare si executarea in acestea a unui strat de forma din balast cu
grosimea de min. 15 cm, urmata de scarificarea si reprofilarea materialelor granulare existente pe
intreaga ldtime necesard §i amenajarea unui strat de forma corespunzitor prevederilor privind
deformabilitatea (grad de compactare si capacitate portantd), conform Normativelor CD 31-2002 si
AND 530-2012, respectiv planeitatea, conform STAS 6400-84;

- realizarea unei structuri rutiere suple sau mixte in conformitate cu normele tehnice in
vigoare (Normativ PD 177-01 si STAS 6400-84), considerdnd caracteristicile zonei de
amplasament, tipul terenului de fundare si traficul de calcul corespunzitor fiecarui sector
considerat.

Avantajele acestei solutii tehnice sunt in principal urmitoarele:

- se obtine prin reabilitare o structurd rutierd uniformd in profil longitudinal si profil
transversal, bine adaptatd situatiei existente (zond de amplasament si trafic). Solutia respectivi, in
conditiile alcatuirii actuale a structurii de rezistentd, asigurd din punct de vedere tehnic cele mai
clare avantaje;

- nu mai sunt necesare tehnologiile antifisuri;

- cotele liniei rosii pot fi mai bine adaptate cotelor obligate (accesuri, intersectii cu alte cai
de comunicatii etc.);

- se pot adopta mai usor eventuale rectificari de traseu.

Dezavantajul principal constd in cresterea duratei de lucru i probabil a investitiei initiale.

IL.C. Cu detensionarea dalelor actuale din beton de ciment si realizarea unui strat
superior de fundatie, variant care se impune realizarea urmétoarelor lucréri:

- detensionarea (spargerea) dalelor din beton de ciment prin procedee tehnice adecvate;
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- realizarea casetelor necesare §i executarea in acestea a unui strat de formi + un strat
inferior de fundatie. Se urmareste obtinerea in casete a unei capacitdti portante aproximativ egale cu
cea de pe partea carosabild actuala;

- realizarea pe intreaga suprafatd a unui strat de fundatie superior din piatrd spartd (piatri
spartd amestec optimal) cu grosimea de min. 15 cm;

- realizarea imbricdmintei bituminoase in doud straturi, eventual pe un strat de bazi
bituminos, conform calculelor de dimensionare si de verificare la inghet-dezghet efectuate de catre
proiectant.

Avantajele s1 dezavantajele sunt aproximativ similare cu cele din varianta anterioard, cu
observatia ca in acest caz cotele liniei rogii vor fi putin mai mari decét in solutia tehnica descrisi la
pet. IL.B.

fnainte de inceperea lucrarilor, pentru toate variantele de lucru precizate anterior, este
obligatorie realizarea de sectoare experimentale pentru perfectarea tehnologiei de lucru, pornind de
la dozajele stabilite in cadrul unor laboratoare de specialitate, in conformitate cu normele in vigoare,

Solutia tehnicd finald va fi adoptatd pe baza analizelor tehnico-economice realizate de citre
proiectant (materiale disponibile in zond, distante de transport, organizare de santier, durata de
executie, cheltuielile ulterioare cu intretinerea etc.), cu luarea in considerare a avantajelor si
dezavantajelor precizate anterior pentru fiecare solutie tehnica in parte.

Din punct de vedere tehnic, pentru structurile rutiere suple, pentru acelasi trafic de calcul,
structura rutierd cu un strat de baza (de fundatie) obtinut prin reciclare in situ (sau cu material
preparat in fabrici fixe) asigurd o protectie mai buni a terenului de fundare impotriva solicitirilor
din trafic §i poate conduce la o grosime totald mai redusa a straturilor utilizate, implicit a celor
bituminoase (volum de materiale utilizate mai redus, respectiv addncime la care se amenajeazi patul
drumului mai micd), dar se poate ajunge, in unele variante, la necesitatea utilizirii de membrane
antifisuri (care implicd o crestere a costurilor si perioadei de executie).

In ceea ce priveste structurile rutiere rigide analizate, ludnd in considerare alcituirea actuala
a acestora evidentiata prin studiul geotehnic si starea de degradare avansatd a imbriacamintilor din
beton de ciment, chiar daca traficul este redus, variantele recomandabile sunt cele descrise la
punctele IL.B si II.C. Acestea asigurd atat din punct de vedere structural, cat si al verificirii la
actiunea Inghet-dezghetului, solutiile optime pentru situatia concretil analizati.

Pentru ambele tipuri de structuri rutiere, realizarca ranforsdrii exclusiv cu straturi
bituminoase va conduce la grosimi totale ridicate ale straturilor de mixturi asfaltice si la o grosime
totald redusi a straturilor de fundatie, situatie care nu corespunde principiilor generale de alcituire a

structurilor rutiere moderne. In aceste conditii, se recomanda adoptarea unor solutii care si permiti
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0 sporire a capacitatii portante a straturilor rutiere de fundatie inainte de realizarea unei noi

imbracdminti bituminoase.

4. ALTE RECOMANDARI PRIVIND REABILITAREA

Reabilitarea sectorului de drum national DN 59B, km 44+000...60+000, supus expertizei se
va realiza cu structurile de rezistentd (straturile de ranforsare) calculate de catre proiectant, functie
de caracteristicile terenului de fundare, zonei climaterice, regimului hidrologic, a rezultatelor
masuratorilor de capacitate portanti, a traficul actual si de prognoza, precum si functie de alcituirea
actuald a structurilor de rezistenta.

In profil transversal, avand in vedere situatia existenta din teren si importanta acestui drum
national, se recomandi proiectarea unor elemente geometrice corespunzitoare clasei tehnice IV (V),
cu doud benzi de circulatie, cu platforma de 8,00 m, partea carosabila de 6,00 m si benzi de
incadrare de 0,25 m, conform Ordinului M. T. nr. 1296/2017, functic de situatia concreti din teren,
de latimea platformei disponibile si de recomandarile beneficiarului.

Panta transversald a pértii carosabile va fi sub forma de acoperis, cu respectarea valorii
pentru imbracamintile bituminoase (2,5 %).

Pe de altd parte, conform cap, 5, ,Dispozitii finale” din ,Normele tehnice privind
proiectarea, constructia si modernizarea drumurilor” (Ordinul M.T. nr. 1296/2017), prevede la
articolul 5,1: ,,in cazul modermizarii, consolidarii sau reabilitarii unor sectoare de drumuri existente
care sunt in rambleuri inalte sau debleuri adinci, au lucréri grele de sprijinire si consolidare, sunt in
traversarea localitatilor cu numeroase accese si prezintd elemente geometrice care nu se incadreazi
in cele previzute de norme, iar amenajarea in conditiile normelor ar necesita lucrari de volume mari
si costisitoare, exproprieri si/sau demolari sau ar elimina posibilititile de acces la riverani, cu
acordul administratorului drumului, se pot adopta elemente de proiectare exceptionale reglementate,
fdrd insd a afecta siguranta circulatiei, prevazandu-se masuri corespunzitoare”, respectiv avind in
vedere solicitarea beneficiarului lucrdrii de a se pastra in totalitate platforma si zestrea existente, se
poate opta pentru reducerea exceptionald a partii carosabile si a platformei.

In plan si profil longitudinal, se recomanda proiectarea unor elemente geometrice
corespunzatoare unei viteze de proiectare de 80 km/h, eventual redusa la 60 km/h (clasi tehnica IV
si regiune de ses), respectiv de 60 kmv/h, eventual redusa la 50 km/h (clasa tehnica V si regiune de
ses), conform O.M.T. nr. 1296/2017, cu péstrarea in totalitate a traseului existent si cu proiectarea si
amenajarea conform normelor in vigoare a racordirilor din plan si profil longitudinal (se vor
respecta prevederile STAS 863-85). In acest sens, toate racordarile din plan cu raze mai mici de 225
m vor f1 previzute cu supraldrgirile necesare si toate racorddrile cu raze mai mici decit raza

recomandabild vor fi amenajate prin convertire sau suprainiltare, conform normelor in vigoare. In
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cazuri izolate, pentru evitarea demoldrilor de clidiri, mutdrilor de instalatii si, implicit, a
exproprierilor de terenuri, proiectantul va putea reduce viteza de proiectare pentru rezolvarea unor
racorddri din plan. Referitor la declivititile proiectate se apreciaza cd acestea nu vor depasi valorile
admisibile In situatia pastrarii traseului actual, iar racordirile verticale pot respecta valoarea minima
impusd la viteza de proiectare adoptata.

Incadrarea imbricamintei bituminoase proiectate se va efectua in conformitate cu STAS
1598/1-89, pentru drumuri de clasé tehnica IV (V), cu benzi de incadrare cu latimea de min. 0,25 m
si cu aceeasi structurd rutierd si pantd transversald ca si cele adoptate pe benzile de circulatie.

Pentru evitarea aducerii de pamént si alte materiale pe partea carosabild, respectiv pentru
asigurarea racordérii imbrécamintei proiectate cu imbréacadmintea de pe strizile (drumurile) laterale
nemodernizate si pentru asigurarea unei scurgerii corespunzitoare a apelor, se recomanda
amenajarea acestora pe o litime de min. 4,00 m si o lungime de min. 15,00 m (conform
recomanddrilor beneficiarului), cu racordarea corespunzitoare a marginilor pértii carosabile si cu
indepértarea apelor de suprafatd din aceste zone. Pentru aceastd amenajare, functie de valoarea
disponibild a investitiei, se poate prevedea pietruirea suprafetelor respective, respectiv, preferabil,
etansarea acesteia cu un strat bituminos cu grosimea de min. 6 cm sau realizarea unei imbracaminti
bituminoase in doud straturi, dupa executarea corespunzitoare a straturilor de fundatie necesare.

Amenajarea intersectiilor cu strizile (drumurile) laterale se va efectua in conformitate cu
prevederile Normativului 600/2010, STAS 10144/3-1991, STAS 10144-1995, O.M.T. nr.
1296/2017 si 50/1998, cu racordarea corespunzitoare a partilor carosabile si asigurarea scurgerii
apelor in intersectii.

In ceca ce priveste intersectia la nivel cu cale ferata din extravilanul localititii Livezile (km
49+900), se retine faptul cd amenajarea sau modificarea intersectiilor de cale feratd existente sunt in
sarcina beneficiarului, cu acordul administratorului infrastructurii de cale ferati. De asemenea,
indicatoarele de semnalizare a trecerilor de nivel cu calea feratdi se vor realiza de citre
administratorul drumului, cu avizul administratorului caii ferate si al politiei rutiere. Pe de alta
parte, instalatiile de semnalizare si presemnalizare a trecerii la acelasi nivel cu calea feratd se
realizeazd de catre administratorul caii ferate, in functie de categoria drumului, traficul rutier,
frecventa si viteza de circulatie a trenurilor, conform O.G. nr 43/1997. De asemenea,
administratorul cdii ferate este obligat sa asigure vizibilitatea trecerilor la acelasi nivel cu calea
feratd prin curdtarea vegetatiei pe o raza de 150 de metri mésurati din intersectie.

La proiectarea si amenajarea intersectiei dintre calea feratd si un drum este necesar si se
adopte solutia care sd sporeascd fluenta circulatiei auto. Coexistenta celor doud cai de transport
este cuprinsd in reglementirile urmatoare: STAS 1244/1-1996 “Treceri la nivel cu calea ferata.

Clasificarea si stabilirea categoriei trecerii la nivel” si ale Instructiei CF nr. 314/1989 ,Instructia
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de norme i toleranta pentru constructia si intretinerea cailor ferate cu ecartament normal”. La
amenajarea intersectiilor la nivel cu calea feratd se vor urmdri in special indeplinirea prevederilor
Instructiei nr. 314/1989, STAS 1244/1-1990 si O.M.T. 1296/2017.

De asemenea, prin Ordonanta nr. 1767 din 28 octombrie 2002 a Ministrului Lucrérilor
Publice, Transporturilor si Locuintei se precizeazi ca trecerile la nivel cu calea ferata situate pe
drumurile publice programate a fi reabilitate, se amenajeazii, Tn mod obligatoriu, cu sisteme
constructive format din placi elastice.

Referitor la scurgerea apelor de suprafatd, recomand proiectantului urméitoarele:

- proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd in conformitate cu situatia
existentd (rigole, santuri, rigole dreptunghiulare acoperite cu dale carosabile sau deschise etc,,
conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 si STAS 10796/3-88), respectiv decolmatarea si
reprofilarea dispozitivelor existente, astfel incat apele sa fie colectate rapid de pe platforma si
evacuate lateral, eventual spre canalele sau paraiele existente, prin locuri care permit acest lucru;

- conform acelorasi standarde, se recomandi realiza de drenuri de acostament la distante de
20...30 m, alternativ pe o parte si cealaltd a platformei, pentru asigurarea colectdrii apelor subterane
de la nivelul patului drumului;

- protejarea peretilor dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd sau pistrarea lor din
pdméant se va efectua pe baza prevederilor normelor in vigoare, functie de valoarea declivitatilor pe
care le urmiresc aceste dispozitive, functie de modalitatile concrete de evacuare a apelor din zona
drumului respectiv si functie de recomandarile beneficiarului (declivitdti mai mici de 0,3...0,5 %,
respectiv declivitdti mai mari de 4,0 % In situatia analizata);

- protejarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafati se va efectua cu elemente
prefabricate din beton de ciment sau dale de beton de ciment pe strat de nisip sau balast, beton de
ciment monolit pe strat de nisip sau pereu. Pentru descércarea eventualelor ape din corpul drumului
prin peretii protejati ai dispozitivelor de scurgere acestia vor fi prevazuti cu barbacane;

- in zona intersectiilor cu drumurile sau strdzile laterale se va asigura continuitatea scurgerii
apelor de suprafatd prin santurile proiectate, prevdzindu-se podete tubulare sau dalate de
dimensiuni adecvate sau dirijand apele in lungul strazilor (drumurilor) cu care se intersecteazi;

- apele din sanfuri sau rigole se vor descérca transversal prin podete tubulare sau dalate de
dimensiuni corespunzitoare. Se vor inlocui toate podetele care nu corespund debitelor de calcul
actuale si se vor proiecta podete de descércare noi in zonele in care profilul longitudinal proiectat o
impune. in cazul podetelor existente corespunzitoare, dar cu litime redusd, se va adopta solutia
largirii acestora prin lucrdri adecvate, pe ambele parti sau pe o singura parte a platformei, urmate de

realizarea celorlalte lucrdri necesare (camere de cadere, coronamente, amenajare albie etc.);
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- asigurarea continuitdtii scurgerii apelor de suprafata in zona acceselor prin proiectarea de
podete tubulare corespunzitoare sau prin realizarea de rigole dreptunghiulare acoperite, respectiv
prin decolmatarea si repararea podetelor existente cu structura corespunzitoare;

- adaptarea la teren a podetelor tubulare sau dalate utilizate se va efectua in conformitate cu
prevederile Normativului P19-2003. De asemenea, gabaritul intre timpane sau sisteme de protectie
trebuie sa corespundi prevederilor STAS 2924-1991;

- evitarea introducerii apelor de suprafati colectate din zona drumului in curtile imobilelor
situate lateral acestuia;

- clasa betoanelor utilizate pentru lucrarile de asigurare a colectarii si evacudrii apelor de
suprafatd (rigole, santuri, podete etc.) se vor alege in functie de recomandirile Normativului NE
012/2007 si a Codului de practica pentru producerea betonului (CP 012/1-2007).

Amenajarea eventualelor trotuare, dacd acestea sunt solicitate prin tema de proiectare, se va
efectua conform STAS 10144/2-91, cu latimea de min. 1,00 m. Pentru aceste constructii proiectate
(functie de recomandarile beneficiarului) se va adopta o structurd de rezistentd in concordanti cu
prevederile Normativului NP 116-2005: Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si
suple pentru strizi, In principiu, se pot adopta solutii de felul urmétor (fara a fi exclusive):

a. fard strat din balast stabilizat cu ciment:

- strat din balast cu grosimea de min. 20 cm;

- strat de piatra spartd sau mixturd asfaltica frezata cu grosimea de min. 10 cmy;

- imbricdminte bituminoasd din B. A. 8 cu grosimea de min. 3 ¢m sau din pavele
prefabricate din beton de ciment cu grosimea de 6...8 cm asezate pe un strat de nisip de 3...5 cm.

b. cu strat din balast stabilizat cu ciment:

- strat din balast cu grosimea de min. 20 cm;

- strat din balast stabilizat sau beton de clasi cu grosimea de min. 10 cm;

- imbricdminte bituminoasi din B. A. 8 cu grosimea de min. 3 ¢m sau din pavele
prefabricate din beton de ciment cu grosimea de 6...8 cm agezate pe un strat de nisip de 3...5 cm.

Daci beneficiarul va solicita realizarea unor astfel de lucriri, toate trotuarele noi proiectate
se recomanda sd fie Incadrate spre spatiile verzi sau spre partea carosabild cu borduri prefabricate
din beton de ciment pe fundatie din beton de ciment. Bordurile vor fi montate la acelasi nivel (spre
spatiile verzi) sau denivelat (adiacent partii carosabile), iar panta transversali a Imbricimintei
trotuarului va dirija apele spre spatiile verzi sau spre dispozitivele de scurgere. Pentru trotuarele
existente se va vor prevedea exclusiv lucréri de intretinere.

Accesurile la proprietiti, incid nemodernizate, este necesar si fi amenajate intr-o solutie cu
imbracdminte rutierd moderna (bituminoasa sau pavaj) pe o latime de min. 3,00 (preferabil 4,00 m)

s1 o lungime precizatd de beneficiar, functie de situatia concreti din teren, cu racordarea
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corespunzitoare a imbracamintei la partea carosabild si cu construirea (refacerea, repararea) tuturor
podetelor sau rigolelor carosabile care asigurd continuitatea scurgerii prin dispozitivele proiectate.
Se vor respecta prevederile STAS 1948/1-91, STAS 1948/2-95 si Normativului AND 593-
2012 (,,Catalog de sisteme de protectic pentru siguranta circulatiei rutiere la drumuri”) pentru
amplasarea dispozitivelor de siguranta circulatiei, respectiv prevederile SR 1848/1-11, SR 1848/2-
11, SR 1848/3-11 si SR 1848/7-15 pentru realizarea semnalizarii orizontale si verticale, precum si a
Normativului AND 604/2012 (,,Ghid pentru planificarea si proiectarea semnalizirii rutiere de
Acostamentele, laterale benzilor de incadrare care se vor realiza, vor fi completate cu
materiale granulare locale, zgura de halda concasati etc., pe misura realizirii fiecrui strat rutier, cu
compactarea corespunzatoare a acestora §i cu asigurarea scurgerii laterale a apelor din precipitatii
de pe partea carosabild, prin pante transversale adecvate, urméand ca in final cotele acostamentelor
sa fie la acelasi nivel cu cele ale imbricémintei rutiere. Pe lungimea dispozitivelor de scurgere a
apelor cu peretii protejati, situate in intravilan, se poate adopta solutia consolidérii intregului

acostament cu o structurd identica cu cea proiectatd pe partea carosabila.

5. CONCLUZII FINALE

Pe baza inspectiei vizuale a stérii tehnice si a analizei modului de colectare si evacuare a
apelor de suprafafd de pe traseul sus-mentionat, respectiv a datelor furnizate de studiul geotehnic si
de Banca de date tehnice rutiere a D.R.D.P. Timisoara se formuleazi urmitoarele concluzii:

- traseul analizat a fost modernizat in perioada 1980-1988 cu realizarea unei noi
imbricdminti bituminoase sau din beton de ciment, elementele geometrice fiind amenajate pentru o
vitezd de proiectare, in general, mai redusd decit cea precizatid de noile reglementiri tehnice
nationale (O M.T. 1296/2017);

- sectoarele omogene identificate ca urmare a studiului geotehnic evidentiazi in marea
majoritate a forajelor o grosime totald a straturilor bituminoase mai mici de 10...12 c¢m, si a dalelor
din beton de ciment de cel mult 20 cm, acestea fiind realizate exclusiv pe straturi din agregate
naturale (preponderent piatrd sparti si balast) nestabilizate cu lianti si cu grosimi totale reduse (de
reguld grosimea totald a acestor straturi este mai mica de cca 30...40 cm). Pe de altd parte, se
constatd cd indicii de stare (stare de degradare, planeitate, capacitate portanti) au pe majoritatea
traseului, exceptdnd cele doud sectoare din intravilan pe care s-a realizat recent un covor asfaltic,
acelasi calificativ: rea sau cel mult mediocrd. In aceste conditii si ludnd in considerare alcituirea
actuald a structurilor de rezistentd, lucriri de reabilitare sau de consolidare trebuie si ia in
considerare o sporire a capacitatii portante a straturilor de fundatie, conform recomandirilor de la

pct. 3;
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- in conformitate cu rezultatele studiului geotehnic §i cu releveul vizual la pet. 3 s-au
efectuat recomandari privind solutiile aplicabile pentru situatia analizat, urmand ca beneficiarul si
proiectantul s& decida asupra celei care conduce la cei mai buni indicatori tehnico-economici;

- din punct de vedere al calculului de dimensionare, se remarci faptul ci pentru structurile
rutiere existente nu se mai poate realiza un strat de formd, motiv pentru care se recomandi
considerarea unei pérti a zestrei existente ca strat de formi (atingerea unui modul de elasticitate
dinamic la nivelul patului drumului de min. 80 MPa pe toate sectoarele);

- functie de modul de tratare a suportului, calculul complexelor rutiere pentru structurile
rutiere noi proiectate (supld sau mixtd), inclusiv cele folosite in casete, se va efectua in conformitate
cu normativul pentru dimensionarea structurilor rutiere suple sau mixte (Normativ PD 177-01), iar
pentru calculul grosimii totale a straturilor bituminoase necesare ranforsirii se va utiliza Normativul
AND 550-1999 sau Normativul PD 111-2004. Verificarea complexelor rutiere considerate se va
efectua in baza prevederilor STAS 1709/1-90, STAS 1709/2-90 si STAS 1709/3-90. Pentru calcule,
se vor utiliza inclusiv rezultatele furnizate de studiul geotehnic (tip teren de fundare, grosimi
straturi, regimul apelor subterane, tip climateric, regim hidrologic etc.);

- solutiile tehnice se recomanda si fie aplicate pe sectoare omogene cit mai lungi, cu
uniformizarea capacititii portante la nivelul suprafetei de rulare pentru intregul sector analizat;

- latimea partii carosabile, elementele din plan i profil longitudinal vor fi proiectate in
conformitate cu standardele si normativele actuale in vigoare, cu amenajarea corespunzitoare a
racorddrilor in plan si spatiu §i cu pastrarea in totalitate a platformei existente. Se recomandi
proiectarea elementelor geometrice specifice drumurilor publice cu doud benzi de circulatie si benzi
de incadrare, cu evitarea unor lucrari de exproprieri sau mutiri de instalatii;

- scurgerea apelor de suprafatd din zona ntregului traseu expertizat se va studia si corela in
profil transversal, profil longitudinal §i plan de situatie, functie de situatia concreti din teren, cu
respectarea limitelor de proprietate existente, astfel incat si se evite dirijarea apelor spre curtile
riveranilor sau biltirea acestora pe suprafata adiacentd drumului. Se va acorda o atentie deosebiti
descarcarii santurilor (rigolelor) si asigurdrii continuitifii vailor traversate de ciitre drum prin
proiectarea de podete transversale corespunzitoare sau inlocuirea (repararea) podetelor existente
nefunctionale sau deteriorate;

- se vor proiecta lucrédrile necesare de amenajare a intersectiilor cu drumurile laterale
nemodernizate si de realizare a unor lucrari de Intretinere si racordare corespunzitoarc a
imbrécamintilor rutiere la intersectiile cu strizi modernizate;

- accesurile la proprietitile nemodernizate, adiacente sectorului de drum expertizat, se vor
amenaja cu o Tmbricdminte rutierd modernd, iar pe cele amenajate se vor prevedea lucriri de

Intretinere, in conformitate cu recomandarile beneficiarului;
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- se vor amenaja in mod corespunzitor acostamentele si benzile de Incadrare. In localititi, pe
lungimea eventualelor santuri protejate se poate adopta solutia consolidérii intregului acostament cu
structura rutierd adoptati pe partea carosabils;

- se va urmdri alegerea clasei betoanelor utilizate pentru realizarea lucrarilor anexe (rigole,
santuri, lucrdri de consolidare si sprijinire etc.) §i pentru podete in conformitate cu recomandirile
Normativului NE 012/2007 si a Codului de practicd pentru producerea betonului (CP 012/1-2007),
functie de clasa de expunere;

- se vor adopta solutii conforme normelor in vigoare pentru amplasarea dispozitivelor de
siguranta circulatiei rutiere (parapete, stalpi de dirijare, marcaje, semnalizare verticald etc.).

In cadrul referatului de expertizi s-au recomandat mai multe solutii tehnice pentru cresterea
capacitatii portante a structurilor de rezistentd actuale si de rezolvare a scurgerii apelor de suprafatd
din zona traseului considerat, aplicarea uneia sau alteia dintre aceste solutii trebuie sd fie
argumentatd din punct de vedere tehnic de cétre proiectat, stabilirea solutiei riménénd la latitudinea
acestuia §i a beneficiarului, care vor tine seama de conditiile locale, respectiv de rezultatele
calculelor de dimensionare si de verificare la inghet-dezghet pe care le va efectua proiectantul.

In urma analizirii conditiilor locale si a stirii tehnice actuale a sectoarelor analizate, din
punct de vedere tehnic, expertul recomandi aplicarea solufiei tehnice I.C, pentru sectoarele cu
structur rutiers supld, respectiv a solutiei tehnice I1.B, pentru sectoarele cu structura rutierd rigida.

Valabilitatea expertizei tehnice este de 3 (trei) ani.

in concluzie, apreciez ci reabilitarea (consolidarea) sectorului de drum national DN 59B,
km 44+000...60+000 din judetul Timis, este importantd pentru regiunea in care se situeazd, din
punct de vedere social, economic §i turistic, iar realizarea lucrérii va imbundtatii considerabil starea
tehnici a acestuia si, implicit, confortul si siguranta circulatiei. De asemenea, conditiile de mediu se
vor ameliora prin reducerea noxelor eliminate in atmosferd, precum si prin diminuarea zgomotului
si a vibratiilor produse de circulatia autovehiculelor, in timp ce cheltuielile de exploatare suportate

de participantii la circulatie se vor diminua semnificativ.
EXPERT TEHNIC— —~==

NN

Prof,dr,ing,
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ANEXA 1. STAREATEHNICA A SECTORULUI DE DRUM
NATIONAL DN 59B, KM 44+000...60+000
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ASPECTE GENERALE - DEFECTIUNI
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