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_ REFERAT

privind Expertiza Tehnici pentru obiectivul:

“CONSOLIDARE DN 67D, KM 76+830...108+390,
VALEA CERNEI - BAILE HERCULANE?”

1. GENERALITATI

Expertiza tehnicd asupra lucririi “CONSOLIDARE DN 67D, KM 76+830...108+390,
VALEA CERNEI - BAILE HERCULANE?, a fost elaborati ca urmare a solicitirii Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara, in baza contractului incheiat intre unitatea respectiva si
S.C. VIA EXPERT S.R.L. TIMISOARA.

S. C. VIA EXPERT S.R.L. Timisoara presteaza servicii de proiectare, verificare proiecte si
expertizare lucrdri in domeniul drumurilor, coordonarea societitii fiind asiguratd de administratorul
acesteia 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 de competentd A4, B2,

Referatul de expertiza se|intocmeste in temeiul H.G. 925/1995 privind regulamentul de
verificare §i expertizare tehnica de calitate a proiectelor, a executiei si a constructiilor.

Drumul national DN 67D asigurd legitura dintre localititile Targu-Jiu (Judetul Gorj, km
0+000 la intersectia cu DN 67, Targu-Jiu — Motru) si Biile Herculane (judetul Caras-Severin,
intersectia cu DN 6, Orsova — Timisoara, km 108+390), prin Baia de Arama (judetul Mehedinti) s:
are 0 lungime de cca 108 km. Sectorul km 76+830...108+390 se afld in administrarea D.R.D.P.
Timigoara, se situeazd preponderent in extravilan si traverseazd o zond montand, urmarind Valea
Cernei, cu Muntii Cernei in dreapta $i Muntii Mehedinti in stanga (fig. 1).

Din punct de vedere al fenomenelor fizico-geologice, se remarca faptul ci sectorul analizat
se situeaza intr-un teren afectat de fenomene de instabilitate sau eroziune, cu lucriri semnificative
de asigurare a stabilitdtii terasamentelor, care sunt, in general, rezolvate prin ziduri de sprijin din
ziddrie de piatrd brutd sau beton de ciment, respectiv gabioane. Lucririle de asigurare a stabilitatii
terasamentelor respectiv de apardr] de maluri nu necesitd lucrari semnificative de refacere, ci lucrir

de reparatii, respectiv lucriri de completare.



Relu
Highlight


Sectorul de drum national se afla situat in si la limita Parcului National Domogled Valea
Cernei, care patrunde si in Muntii Mededinti, pana la Varful Poiana Mica cu altitudinea de 1.179 m,

fiind situat in judetele Caras-Severin si Mehedinti.
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Fig. 1. Zona de amplasament a DN 67D, sectorul km 76+830...108+390.
Valea Cernei are infatisarea unui culoar longitudinal care separd doud siruri de munti
deosebitef prin trasdturile lor orografice. Pe partea dreaptd a viii se desfisoard sirul Muntilor

Godeanu si Muntii Cernei in continuare pani la confluenta raului Cerna c 1 Belareca.

in masivul Godeanu predomini culmile rotunjite si suprafetele netzde si slab ondulate, care
contrasteaza cu versantii abrupti ai viilor, distingdndu-se doud trepte de relief: o treaptd inaltd
situatd la peste 2.000 m ce formeaza culmea principald si masivele nordice si o treaptd intre 1.400 si

1.200 m altitudine pe versantul|sudic al masivului ce da aspect de amfiteatru. Vaile sunt de regula




mai largi la obarsii, apoi se ingusteazi cipatind forma de V, iar afluentii Cernei cu obdrsii In masiv

au directii aproape perpendiculare pe Cerna. Linia marilor iniltimi are aspectul unei culmi puternice
intreruptd de gei din ce in ce mai joasi spre sudul masivului.
Muntii Cernei reprezintd o continuare a Muntilor Godeanu, insotind Cerna pe partea dreapti
pe aproximativ 40 km, de la Valea Olanului pana la confluenta acesteia cu Belareca. De la Valea
Olanului p4nd la Valea Bedinei se
de 1.500...1.800 m (Vlascu Mare
1.584 m, Arjana 1.512 m). Reliefu

transversal, pe cand in profil longi

intalneste o treapta inaltd formata dintr-o succesiune de inaltimi
1.668 m, Vlascu Mic 1.733 m, Zglivar 1.708 m, Varful Tufii
Il se aseamini cu cel din Godeanu, culmile fiind rotunjite in plan

tudinal prezintd forme neregulate ca urmare a succesiunii de sei sl

vérfuri cu altitudini variabile. La sud de Valea Bedinei existi o treaptd mai joasa care se termind cu
inal{imi de pana la 500 m (Culmea Seseminului) ca parte terminali a Muntilor Cernei, sub formi de
grui. Culmile sculptate in sedimente greso-conglomeratice, in eruptii si in calcare, sunt mai scurte si
cu profil in trepte. Spre axa Viii Cernei sunt adanc fragmentate de ape, cu abrupturf calcaroase care
addpostesc multe pesteri si uneori pe alocuri cu adevirati pereti inaccesibili.

Muntii Mehedinti insotesc Cerna pe partea stinga avand inaltimi ce se mentin in general
intre 1.000 si 1.200 m, exceptie facand Varful lui Stan (1.466 m) si Piatra Closanilor (1.421 m)
care depdgesc cota de 1.400 m. Versantul sting al Cernei este mult mai ingust decat cel drept dénd
bazinului un aspect de covata asimetricd cu marginile date de cele doui culmi. In partea de nord a
Muntilor Mehedinti, intre Saua Turcineasa si Valea Arsasca, culmea propriu-zisd a Cernei are
aspectul unei culmi inguste unde suprafetele netede sunt legate prin sei mai joase de suprafetele
usor ondulate in care apar o serie de mameloane. Versantii sunt fragmentati de paraie cu frecvente
rupturi de pantd, abrupti si greu accesibili dinspre Valea Cernei, trecerea peste munte ficindu-se
prin saua de sub Cioaca Inalta. Intre Varful lui Stan si Varful Domogled se afld cea mai intinsi
suprafaté calcaroasd din regiune, marginitd spre raul Cerna de un abrupt de 400...600 m fragmentat
de vai carstice cum sunt: Plostina, Tésna, Padina Seacd, Jeldriu, Feregari cu chei inguste, greu
accesibile.

Caracteristicd deosebitd a Vaii Cernei este prezenta unor siruri de inaltimi care insotesc
valea, cénd pe o parte, cand pe cealaltd si se numesc ciuceve si respectiv geanturi. Ciucevele se

Inscriu In peisaj ca mici masive calcaroase §i insotesc mai intéi Cernigoara, apoi Cerna, pe partea

stdngd si dupd aceea pe dreapta sci
afld incepand de la Cerna Sat (Geat
jur de 900 m si dominand valea cu

chei silbatice.

Din punct de vedere geolog

datoreazd unei evolutii indelungate

zénd treptat ca altitudine. Geanturile, asemanitoare ciucevelor se
ntul Corcoaiei), pané dincolo de Valea Argasca, avand inaltimi in

diferente de nivel de 400...500 m, fragmentate de vii inguste s.

ric, aspectul general al reliefului si configuratia retelei de vii se
21C, asp L t

, desfasurate in conditiile unei alcatuiri geologice foarte variata.




Formafiunile geologice sunt reprezentate de un ansamblu de roci metamorfice, sedimentare vechi si
magmatice apartindnd domeniilor getic si danubian, aflate in raporturi tectonice foarte complicate.
Zona norci-vesticé a parcului este dominatd de masivul Muntilor Godeanu format aproape in
totalitate din roci metamorfice, unde atat culmea principald cit si culmile secundare dinspre Cerna
sunt alcatuite din sisturi cristaline ale panzei getice: paragnaise, micasisturi si gnaise. Foarte rar, de
la izbucul Cernei si pana la obdrsia Cernisoarei peste sisturile cristaline se astern petice din
cuvertura sedimentard formate din conglomerate, gresii, argile violacee de varsta permiand. Sectorul
nordic al Muntilor Cernei de la limita cu masivul Godeanu (Valea Olanului) pani la Valea Iutei are
aceeasi alcatuire din plici metamorfice. in aceastd zona Muntii Cernei prezintéd inil{imi de peste
1.700 m (Virful Vlascu Mic) din care se desprind culmi aproape paralele, prelungite in trepte
descendente pand in Valea Cernei, cu forme mai rotunjite in partea superioard. Sunt scoase in
evidentd formele sculptate in calcare §i conglomerate pe vii scurte cu pantd mare, sectoare de chei
greu accesibile sau chiar inaccesibile. Aceastd zond apartine domeniului autohton: un complex de
roci cristaline constituite din sisturi cloritoase verzi, gnaise granulare si amfibolite in culmile
Seseminului, Mohornicului si Culmea Mare. Acest complex este striabitut de granitele de Cerna pe
care le constatim la nord de Biile Herculane intre 7 Izvoare Calde si Valea Iutei. Sedimentarul
autohton este rezultatul mai multor cicluri de sedimente paleozoice si neozoice.

Muntii Mehedinti care insotesc réul Cerna, pe partea stangi, sunt constituiti pand la sud de
Argasca din formatiuni cristaline|si sedimentare care apartin insi domeniului danubian. Rocile

cristaline sunt mai variate din punct de vedere petrografic decét cristalinul getic si sunt reprezentate

de un complex amfibolitic (serie de Drigsanu) si de cuartite, calcare cristaline, filite negre
grafitoase. In zona dintre Arsasca si Pecinigca cristalinul autohton se intinde pe suprafete mai
reduse §i este alcatuit din gisturi cuartitice cu sericit si biotit, sisturi micacee (in Valea Arsasca),
precum gi din gnaise fin granulate si amfibolite la sud de Pecinigca. Cristalinul getic reprezentat prin
seria de Sebes este format din paragnaise cu biotit, granati, disten si intercalatii de cuartite si
micagistur. constituit in doud fasii inguste Intre Vaile Tasnei si Madvedului si respectiv Pecinigcdi si
Valea lui Rosef. Sedimentarul de la Cernigoara pana la Arsasca este reprezentat de conglomerate,
gresii, calcare spatice, sisturi argiloase rosii, marno-calcare. In zona Arsasca rocile sunt de o mare
varietate: conglomerate, sisturi argiloase, gresii arcoziene, calcare recifole inscrise in marele abrupt.

In lungul Cernei intre cristalinele getic si danubian se afld o fasie calcaroasa care se liteste
spre obarsia Cernei si alcatuieste relieful de ciuceve si geanturi, caracteristica aparte a acestei vii. in
zona inferioard a bazinului Cernei, de o parte si de alta a raului, formatiunile calcaroase sunt dispuse
sub formd de fasii aproape paralele cu Cerna, intre ele aparind intercalate petice de alte roci
constituind un adevarat mozaic litologic. Zona superioari a bazinului este reprezentat printr-o mai

mare uniformitate litologica.
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In concluzie, trebuie mentionat faptul, ci toate formatiunile geologice pe care se desfisoari

bazinul Cernei sunt puternic cutate si faliate.
Reteaua hidrografica de suprafata este inscrisa in bazinul alungit, ingust s1 asimetric al rAului
Cerna cu afluentii lui. In general, reteaua hidrografica este foarte variatd, atat ca aspect cat si ca
regim, fiind influentatd de diversitatea litologicd a bazinului. Cerna propriu-zisi incepe de la

impreunarea Izbucului ce apare d¢ sub Ciuceava Chicerii, cu apele Cernigoarei ale cirei izvoare se

afld la peste 9 km amonte sub Varful Paltina la 2.070 m altitudine. Bazinul hidrografic al Cernei

este puteriic asimetric, marea majoritate a afluentilor fiind pe partea dreapta. Afluentii mari ai

Cernei avand lungimi intre 8...10 km 1si au obarsia in Muntii Godeanu la altitudini mari (Carbunele
format prin unirea péraielor Carbunele si Ridoteasa; lovanul format prin unirea paraielor Mocirliu

si Scérifa; Balmesul; Olanu format prin unirea paraielor Mihoc, Olinelul, Parul Lung si

Sterminosul). intre Balmes si Olanu sunt doua péraie scurte Naiba si Curmezisa.

in zona Muntilor Cernei bazinul isi mentine forma asimetric, principalii afluenti aflati in
aceasta zond: Mihalca, Tauna (formatd prin unirea péraielor Jauna Mare cu launa Micd), Topenia,
Nanesul, Iuta, Prisdcina §i Bedina isi au izvoarele la altitudini cuprinse intre 1.300...1.700 m sl
debite relativ| constante si fard pierderi subterane. Partea de nord prezinta cele mai lungi cursuri

permanente ale paraielor, dar cu lungimi ce nu depasesc 3...4 km cei mai importanti afluenti fiind:

Rémnuta Mare, Rdmnuta Mici si

O caracteristicd deosebita
Cerna are o alimentare mixti si a
parcursul lui constatdndu-se schi

suprafata.

rsasca, unitd cu Ogasul Dracilor.
raului Cerna este curgerea rectilinie pe o distantd mare. Raul
me 54 % din apele subterane si 47 % din apele de suprafata, pe

buri sensibile in unele sectoare intre apele subterane si cele de

Prin pozitia sa geografica, bazinul Cernei este supus predominant circulatiei atmosferice de

vest g1 sud-vest. Astfel, cu exceptia sectorului nordic al zonei, respectiv sectorul inalt al Muntilor

Godeanu si partial al Muntilor Cernei, in tot timpul anului, dar mai ales iarna, au loc invazii de

masd de aer umed si cald de origi
ale temperaturii aerului, decét in re

Factorii climaterici determi
analizat a unui climat temperat
climaterice din zona drumului sun
este de cce 10,5 °C, temperatura m
cca — 35,0 °C, temperatura medie It
21 °C (iulie - august).

Apa subterand nu a fost in

geotehnic. Totusi sunt posibile in

e mediteraneand §i oceanicd, care determind valori mai crescute

stul tarii.

na existenta in regiunea de amplasament a sectorului de drum

continental moderat, cu influente mediteraneene. Conditiile

t sintetizate prin urmdtorii parametrii: temperatura mede anuala
axima absolutd de cca 40,0 °C si temperatura minima absoluti de

mard miniméd -2...-1 °C (ianuarie) si temperatura lunari maxima

terceptatd in sondajele efectuate cu prilejul elaboririi studiului

filtratii i acumuldri de apad meteoricd in terenul de fundare in



perioadele de ploi abundente sau
stabilit cu exactitate prin studiile g
Sectorul de drum national

importantd C (importantd normala

la topirea zapezilor. Nivelul maxim al apelor subterane nu a fost

eotehnice efectuate pana la data Intocmirii expertizei.

DN 67D, km 76+830...108+390 se incadreazi in categoria de

si in clasa de importanta I1T (medie), conform Legii nr..10/1995

privind calitatea in constructii $i a H.G. 766/1997 (anexa 3) referitoare la aprobarea unor

regulamente privind calitatea in constructii.

Referitor la clasa de expunere a constructiilor in conditiile de mediu se impune ca betoanele
utilizate la realizarea elementelor de infrastructuri a unor viitoare lucriri de artd, la realizarea
lucrérilor anexe, la realizarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatd si subterane etc. se
incadreaza in clasele de expunere corespunzitoare ,,Codului de practicd pentru producerea
betonului — CP 012/1-2007”.

Prin tema expertizei beneficiarul solicitd executantului justificarea necesititii cfectudrii
lucrdrilor de consolidare a sectorului respectiv de drum public, cu recomandiri privind solutiile
tehnice posibile pentru tratarea situatiilor existente.

La baza expertizei, au stat datele existente in Banca de date tehnice rutiere a D.R.D.P.
Timisoara, precum si informatiile obtinute in urma inspectiei vizuale si a determinarii stirii de
degradare pe sectorul analizat. De asemenea, la baza elaboririi expertizei au stat studiul de
fezabilitate si studiul geotehnic realizate anterior pentru sporirea capacitatii portante a complexelor
rutiere aflate in exploatare.

S-a constatat cd starea de viabilitate existentd este total necorespunzitoare pentru
desfagurarca circulatiei in conditii normale, cu defectiuni ale suprafetei de rulare s1 ale complexului
rutier frecvente $i pe suprafete extinse, cu o imbriciminte bituminoasd sau din beton de ciment
veche care permite, prin defectiunile existente, infiltrarea apelor din precipitatii in corpul drumului
si agravarea defectiunilor deja aparute. Planeitatea suprafetei de rulare este necorespunzatoare, ca
urmare a multiplelor lucrdri de reparatii efectuate, precum si a defectiunilor apérute in

imbracamintea rutierd sau chiar in complexul rutier actual (anexa 1). De asemenea, dispozitivele de

colectare si evacuare a apelor de sy
sau inexistente cele din pamant, res
Conform normativului P1

valoare de varf a acceleratiei terenu

2. SITUATIA EXISTENT

Drumul national DN 67D

date tehnice rutiere, o alcatuire var

A

prafatd sunt in cea mai mare parte necorespunzitoare (colmatate

pectiv deteriorate sau colmatate cele cu peretii protejati).

0-1/2006, drumul se situeazd intr-o zoni de seismicitate cu

lui ag= 0,16 g si perioada de colt Tc = 0,7 secunde.

), sectorul km 76+830...108+390 prezintd, conform Bazei de

iatd a structurii de rezistentd, rezultatd ca urmare a lucrarilor de




intrefinere efectuate pe intreg sectorul, dupd modernizarea realizatd in perioada 1964...1990

(tabelul 1). Exista doud tipuri de structuri rutiere pe sectorul de drum national considerat, astfel:

- .structurd

rutierd supld (km 76+830...91+442, km 93+700...93+800 si  km

96+450...108+390). in cadrul acestei categorii se disting structuri de rezistentd cu grosimea actuali

totald de 35...50 cm §i cu o grosime a straturilor bituminoase de 6,5...24,0 cm. De asemenea, se

retine faptul ¢i incadrarea imbracamintei rutiere este efectuati cu borduri sau deloc, iar in alcatuirea

structurilor rutiere nu exista straturi rutiere din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici sau

puzzolanici (structurile rutiere actuale sunt suple). De asemenea, nu existd practic in alcituirea

structurii de rezistentd nici un strat din piatrd sparti care si asigure stabilitate s1 rezisten{d structuri

rutiere (tabelul 1). Se remarca faptul ca au fost realizate in timp diferite lucrari de intretinere care au

condus la agternerea de noi ca

1900...1998, doud straturi perioad

voare asfaltice pe anumite tronsoane (un strat in perioada

a 1991...1992 si 2003, respectiv trei straturi in anii 1992, 1998

sau 2003, respectiv in 2010). Acest lucru a condus la existenta unei eterogenititi structurale

deosebit de accentuate, care se refl

la o comportare diferitd sub trafic;

Tabelul 1: Alcatuirea structurilor ¢

ecta atat intr-o starea tehnicd variata de la un sector la altul, cét si

le rezistentd suple actuale, conform Bazei de date tehnice rutiere.

Nr A‘}Hii in le}fe au GROSIMEA, in cm:
* t at
rt SECTOR OMOGEN Oior: iall:zf:’l ) STRATURI STR{-\T DIN 3 STRAT DIN TOTALA
et asfaltice BITUMINOASE | PIATRA SPARTA BALAST
km 104+000...106+070 »
1 km 106+620..108+390 1964 8...10 8 20 max. 38
km 78+830...79+000
km 874300...91+442
km 934+700...93+800 &
72... - 2 "]
2 | km97+500...97+779 | 197241975 6,5 3 31
km 99+940...98+100
km 100+100...101+000
km 76+830...82+050
km 82+150...824+237
km 85+340...85+787
km 8454+980...87+300 1972...1977
2 | km 96+450...97+500 + 10...12 - 25, max. 37
km 97+779...97+994 | 1989...2010
km 98+100...98+223
km 98-+440...100+100
km 101+000....104+000
3 | km 106+070...106+620 | 1964 + 1987 9 8 20 37
' 1975..11977
km 82+050...82+150 +
4 | km 82+237...84+908 1991../1992 15 - 25 40
km 854+052...85+340 +
2003
km 84+908...85+052 | 1975+1992+
5 | km 854787 . 864980 19982(0216)3)+ 20...24 5 23 max. 49




- structura rutierd rigida (km 91+442...93+700 si km 93+800...96+450). In aceasti
categorie se regdseste o structurd rutierd alcatuitd dintr-o imbracdminte din beton de ciment cu
grosimea de 18...20 cm, pusd in operi pe straturi rutiere din materiale granulare cu grosimea de 25
cm sau pe o fmbracdminte bituminoasd veche. Unele tronsoane au fost acoperite in timp cu noi
straturi bituminoase de intretinere (tabelul 2). Nu existd benzi de incadrare pentru protejarea

marginilor imbracamintei din beton de ciment.

Tabelul 1: Alcdtuirea structurilor de rezistenti rigide actuale, conform Bazei de date tehnice rutiere.

Anii in care au GROSIMEA. in cm:
Nr. . fost re a!izgte '
ot SECTOR OMOGEN | strat iri din fmbracaminte imbracaminte Strat de fundatie | TOTALA,
’ mat :rllale actuala veche (balast) cm
coezive
1 | km91+442...92+053 | 1974} 1991 | 20 (betonde |65 25 51,5
ciment) (bituminoas) _ ’
km 92+053...92+872 18...20
km 92+996...93+700 "
2 | km93+800...95+920 | 19881994 | (beton de ] e g 45
km 96+020...96+450 ciment)
3 km 92+872...92+996 | 1992...1994 9 20 (beton de 25 54
km 95+920...96+020 +2010 (bituminoasi) ciment)

Elementele geometrice in profil transversal sunt specifice unei clase tehnice IV, dar farad
benzi de incadrare, astfel: parte carosabild de 6,00 m si platforma de min. 8,00 m. Partea carosabila
este incadratd cu borduri pe anumite tronsoane, iar pe alte tronsoane existi benzi de incadrare
consolidate cu ldtimea de 0,50 m.

Racordarile din plan sunt, in general, neamenajate corespunzitor STAS 865-85 (lipsesc
supraldrgirile aproape in toate sityatiile, valoarea suprainaltirilor trebuie reconsideratd, rezolvarea
racorddrilor cu raza mai mica decit raza curenti trebuie efectuati cu curbe progresive etc.), conform
anexei 1. Se vor adopta elemente geometrice pentru racordarile din plan corespunzitoare unei viteze
de proiectare de min. 30 km/h (clasa tehnica IV si regiune de munte, conform STAS 863-85).

Traseul analizat se intersecteaza cu mai multe drumuri publice sau de exploatare.

Reamenajarea intersectiilor se va efectua conform normelor in vigoare, iar celelalte intersectii cu

drumurile sau strazile laterale, care in marea lor majoritate sunt neamenajate corespunzator din
punct de vedere al imbracamintei rutiere, sigurantei circulatiei si al modului de colectare si evacuare
a apelor de suprafata, trebuie amenajate corespunzator (anexa 1).

Majoritatea acceselor la locuintele din localitatile rurale strabitute de sectorul de drum
expertizat (localitatea Pecinigca i locuintele de vacanta din lungul sectorului) sunt partial amenajate
(cu podete de diferite tipuri si dimensiuni, dar fird o imbriciminte rutierd modernd) si neuniforme
din punct de vedere estetic. In acest sens, proiectantul va studia modul de scurgere a apelor in zona

locuintelor existente, asigurénd curgerea libera a acestora si accesul la proprietati, prin proiectarea




podetelor necesare. De asemenea, accesele nu dispun de o imbracaminte rutierd corespunzitoare, iar

pentru evitarea murdaririi mbricdmintei rutiere proiectate este necesar ca aceste suprafete si

dispund de o imbracdminte moderna adecvata.

Refugiile existente pe ambele parti ale sectorului de drum national DN 67D expertizat sunt

in marea lor majoritate pietruite cu diferite materiale granulare, fira imbracaminte rutierd moderna
(anexa 1), iar in localititi nu existd statii pentru mijloacele de transport in comun amenajate
corespunzitor (delimitare si semnalizare, imbréacaminte rutierd moderna, copertine etc.).
in profil longitudinal (anexa 1), traseul se caracterizeazii prin declivitdti maxime care nu
depésesc valorile limitd prevazute de STAS 863-85 (valorile exceptionale admise fiind de cca 8,50
%). Valoarea adoptatd pentru pasul de proiectare, respectiv razele racordarilor verticale se apreciazi
cd pot fi cele corespunzitoare pentru o viteza de proiectare de 30 km/h.
Dispozitivele de colectare a apelor de suprafata (sanfuri si rigole) sunt intr-o stare tehnici
necorespunzdtoare pe cea mai mare parte a traseului analizat (inexistente, colmatate sau inierbate).
Existd, de asemenea, santuri sau rigole din beton de ciment sau din elemente prefabricate din beton
de ciment, care trebuie doar reparate si eventual curitate. in localitdti poate fi luati in considerare
protejarea in intregime a dispozitivelor de colectare si evacuare a apelor de suprafatd, cu
consolidarea intregii la{imi a acostamentelor.

Podetele de descarcare existente (anexa 1) sunt in cea mai mare parte dalate sau tubulare.
Majoritatea acestor podete necesitd lucrari de decolmatare si de reparatii (coronamente, aripi de
aparare, camere de cddere etc.), de amenajare a albiilor etc.De asemenea, existi podete colmatate
total, cu aimensiuni necorespunzitoare sau deteriorate, nefunctionale (anexa 1), care vor trebui

inlocuite cu podete noi.

Dupid finalizarea proiectiri
longitudinal si profil transversal p
suplimentare. In plus, proiectantu

actuale fafd de traseul proiectat si

toate lucrarile necesare de reparar

dispozitivelor de asigurarea siguran

Lucrérile de sprijiniri si de

analizat, dar nu ridicd probleme su

i liniei rosii si dupd corelarea scurgerii apelor in plan, profil
ot sd apard situatii in care sunt necesare podete de descircare
| are obligatia sd analizeze corectitudinea amplasirii podetelor
sd asigure gabaritul transversal necesar, precum si si prevada
e si decolmatare a podetelor existente, respectiv de dispunerea
tei circulatiei.

apdrédri de maluri au o extindere importantd in lungul traseului

plimentare speciale pentru aceasta etapa de proiectare (lucrarile

de sprijiniri sau aparari de maluri nu pun in evidenti fenomene de pierdere a stabilitdtii si

rezistentei, ci necesitd doar lucrari

sprijiniri, se vor utiliza recomanda

tipizate. Se recomand3 protejarea in

de reparatii, refacere a zidariei etc.). In cazul proiectirii de noi
rile studiului geotehnic, iar solutiile previzute vor fi, preferabil,

special a taluzurilor stdncoase din roc# instabila.
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Proiectantul va prevedea
drumului, in special prin preveder
etc. astfel incat, pe sectoarele pe ¢

Determinarea starii de deg

tehnice privind determinarea stirii

amenajarea corespunzitoare a terenului pe intreaga zoni a

ea tdierii gi indepartarii cavalierilor, tdierea arbustilor si tufisurilor
are panta terenului permite, apele sd se indepirteze natural.

radare s-a efectuat in conformitate cu prevederile ,,Instructiunilor

tehnice a drumurilor publice”, indicativ CD 155-2001, in urma

reviziei vizuale, pe sectoare caracteristice de cca 1 km, pentru fiecare tip de sector omogen

mentionat in tabelul 1 si 2. Avand in vedere eterogenitatea imbricimintei rutiere s1 perioada de

executie a acestei, starea de degrac

Se remarca faptul ci

lare este deosebit de variatd, cu calificative de la ,,rea” la ,buna”.

narea majoritate a defectiunilor constatate pe sectoarele cu

Imbracaminte bituminoasa sunt faiantari, fisuri si crapaturi, gropi si plombari cu mixtura asfaltica,

fagage, denivelari in profil transversal si longitudinal, rupturi de margini, burdusiri, suprafete

slefuite, precum si izolat véluriri §i refuldri (anexa 1). Defectiunile constatate pun in evidentd in

primul rand durata de exploatar

portanta insuficientd a complexului

expiratd a imbrdcdmintei bituminoase, precum si capacitatea

rutier in raport cu traficul actual.

Pentru tronsoanele cu imbracaminte din beton de ciment principalele defectiuni constatate

sunt fisurile §i cripaturile (col

atate sau deschise), rupturile de colturi, suprafata exfoliata,

decolmatarea rosturilor gi faiantirile, starea suprafetei de rulare atestand in principal capacitatea

portantd irsuficientd a complexului

Starea de degradare calc

rutier in raport cu traficul actual.

latd este afectatd semnificativ, in sens pozitiv, de lucrdrile de

intretinere periodica de tipul tratamentelor bituminoase si covoarelor asfaltice efectuate in ultimii

ani pe sectoarele cu imbraciminte
Pornind de la constatirile
sectoarele cu imbracaminte bitumi
- starea tehnicd actuald a
defectiuni si cu o planeitate neade

confort. Numérul si extinderea d

rutiere bituminoase analizate la calificativul ,,bun

perioada de exploatare scursi de

bituminoasi sau din beton de ciment.

sus-mentionate se pot formula urmatoarele concluzii pentru

noasa:

suprafetei de rulare este total necorespunzitoare, cu multiple

cvata desfégurdrii unei circulatii rutiere in conditii de siguranta si

efectiunilor §i reparatiilor constatate incadreaza imbracamintile

>3

, »mediocra”, sau ,rea” (in special functie de

la ultimul covor asfaltic realizat), conform Indicativ 155-2001.

Starea de degradare actuald si planeitatea sectoarelor cu imbraciminte bituminoasi impun lucrari

urgente de reabilitare a structurilor
- se recomandd pastrarea z
realizarea unei noi imbraciminti

continuare;

rutiere respective;

estrei existente si reabilitarea structurii de rezistentd actuale prin

bituminoase, prin una din solutiile care vor fi prezentate in

- Inainte de realizarea lucrarilor de reabilitare este obligatorie repararea tuturor defectiunilor

actuale prin tehnologii adecvate,

in conformitate cu prevederile Indicativului AND 547-1998:
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»Normativ pentru prevenirea si remedierea defectiunilor imbracamintilor rutiere moderne”. Este de
mentionat faptul ci marea majoritate a defectiunilor constatate permit infiltrarea apelor de suprafata
in corpul drumului respectiv, fenomen care conduce in timp, sub influenta traficului rutier §i a
factorilor climaterici, la agravarea rapidd si accentuatd a stirii de degradare a imbricimintei
bituminoase, dar si la instabilitatea corpului drumului;

- este deosebit de important ca toate suprafetele cu burdusiri sau cedari de capacitate
portantd sd fie reparate nainte de realizarea lucrdrilor de reabilitare, iar capacitatea portantd a
structurii rutiere proiectate pentru repararea acestor suprafete trebuie si fie egald cu cea de pe restul
partii carosabile. De asemenea, pentru aducerea partii carosabile actuale la cea proiectatd, cu benzi
de incadrare (functie de prevederile temei de proiectare), se vor prevedea lucriri de casete pe
ambele parti ale drumului cu o capacitate portant egald cu a structurii rutiere aflati in exploatare.
Pentru structura rutierd din casete|sau cea utilizati la repararea burdusirilor se poate adopta solutia
tehnicd urmatoare: strat de balast cu grosimea de min. 25 cm, strat de fundatie din piatra sparti cu
grosimea de min. 20 cm si strat de bazd din anrobat bituminos tip A.B. 2 cu grosimea de min. 6 cm,
grosimile efective urmand si rezulte prin calculele de dimensionare efectuate de citre proiectant;

- suprafetele cu faiantari, fisuri i crapéturi multiple pe directii diferite etc. (defectiuni care
nu sunt datorate unei capacititi portante insuficiente a complexului rutier) se vor freza si repara
corespunzator fnainte de realizarea noilor straturi bituminoase.

Pentru sectoarele cu imbraciminte din beton de ciment principalele concluzii care se
formuleazd ca urmare a analizei stirii de degradare actuale sunt urmitoarele: |

- starea de degradare |a imbracamintilor din beton de ciment expertizate este
necorespunzdtoare, impunandu-se lucrari urgente de reabilitare a acestor sectoare. Starea de
degradare pentru imbréacamintile diLn beton de ciment este ,,rea” conform Indicativului 155-2001;

- se recomanda péstrarea zestrei existente si reabilitarea structurii de rezistentd actuale prin
realizarea unei noi imbracaminti bituminoase, prin una din solutiile care vor fi prezentate in
continuare, dupa realizarea casetelor necesare ca si in situatia imbracdmintilor bituminoase;
- inainte de realizarea noilor straturi bituminoase imbricamintea din beton de ciment va
trebui pregitita in mod corespunzitor ca suport. Se pot adopta urmatoarele variante:
* detensionarea dalelor din beton de ciment si concasarea betonului de ciment

rezultat, urmand ca materialul rezultat si fie utilizat pentru realizarea unui strat .de fundatie din

piatra spartd cu grosimea de 20 cm
* repararea tuturor

capacitate portantd insuficientd a

(eventual cu aport de piatra sparti);
defectiunilor existente (inclusiv cele care pun in evidentd o

suportului), in conformitate cu prevederile Indicativului AND

547-1998, urmatd de colmatarea corespunzitoare a rosturilor, fisurilor si crapaturilor. In cadrul

acestei solutii tehnice este obligatorie aplicarea misurilor tehnice standardizate de preintdmpinare a
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transmiterii rosturilor (fisurilor si crapaturilor) din imbracimintea actuald prin straturile bituminoase
de ranforsare. In acest sens, proiectantul va adopta una din urmitoarele solutii tehnice:
a. realizarea unei Tmbracaminti bituminoase in una dintre solutiile care vor fi mentionate la

pet. 4, cu executarea in prealabil a unui strat bituminos antifisuri. Stratul respectiv va fi din mortar

asfaltic cuvgrosimea de 1,5...2,5 cm, conform Indicativului AND 559-1999;

b. realizarea unei imbrécaminti bituminoase in una dintre solutiile care vor fi mentionate la
pet. 4, cu dispunerea in prealabil a unei membrane antifisuri, intinsd continuu la interfata dintre
imbrécdmintea actuald si cea noud. Membrana antifisuri se poate procura de la diversi furnizori
interni de materiale geosintetice §i geomembrane si se va dispune pe suprafata imbricamintei din
beton de ciment, dupd frezarea pirtii superioare a acesteia pe o grosime de 3...5 cm (se inliturd
suprafata deterioratd a acesteia :jjse asigurd refacerea pantelor transversale si a declivititilor din
profil longitudinal) sau dupa realizarea pantelor transversale si a declivititilor proiectate ci: un strat
de egalizare bituminos;

* ranforsarea complexelor rutiere actuale (fard detensionarea dalelor si fira aplicarea
de tehnologii rutiere antifisuri), in conformitate cu prevederile Indicativului NP 111-04: "Normativ
pentru dimensionarea straturilor, de bazd din beton de ciment ale structurilor rutiere", cu

considerarea stratului din beton de ciment actual ca si strat de bazi (de fundatie). In principiu,

normativul sus-mentionat precizeazi faptul ¢ ranforsarea structurilor rutiere rigide existente se

poate efectua cu sau fird straturi (membrane) antifisuri (art. 21.2). In cazul solutiilor tehnice care nu
contin straturi (membrane) antiﬁs‘Lri normativul prevede (art. 21.1) ca grosimea total a swraturilor
bituminoa.e pentru ranforsare s fie de:

a. min. 15 cm pentru drumuri publice de clasa tehnica I si strazi de categoria tehnica I;

b. min. 12 ¢m pentru drumuri publice de clasi tehnica I1...V si strizi de categoria tehnici

IL...IV.

Referitor la lucrdrile de| trotuare (pe sectoarele situate in intravilan), se va urmari
reproiectarea in totalitate a lucrarilor de trotuare(in conformitate cu recomandarile beneficiarului),
cu incadrarea lor la nivelul imbracamintei cu borduri prefabricate din beton de ciment, pe fundatie
din beton de ciment, cu asigurarea pantei transversale §i cu refacerea structurii de rezistenti sau
numai a imbrdcémintei. Latimea proiectatd a trotuarelor se recomandi si nu se diminueze sub 1,00
m. In cazul in care trotuarele sunt adiacente pértii carosabile se impune delimitarea lor prin borduri
denivelate fafd de partea carosabila, precum si asigurarea in intersectii a accesului persoanelor cu
handicap locomotor,

fn urma parcurgerii, traseului si a inspectiei vizuale s-a constatat ca sectorul de drum public
supus expertizei nu corespunde exigentelor pentru desfagurarea in conditii de siguranti si confort a

circulatiei rutiere si nici celor de mediu (favorizeaza producerea zgomotului, vibratiilor si a poludrii
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cu noxe emanate de autovehicule datoritd accelerdrilor si franirilor repetate §i frecvente,
favorizeazd poluarea apelor subterane prin infiltrarea apelor de suprafata in corpul drumului etc.)

sau de expioatare (consumuri de carburant mai mari, uzuri accelerate ale pieselor mecanice etc.).

fn ansamblu, sectorul analizat nu corespunde prevederilor ,,Normativului privind stabilirea
cerintelor tehnice de calitate a drumurilor legate de cerintele utilizatorilor”, indicativ NE 021-2003
si a ,Instructiunilor tehnice privind determinarea stirii tehnice a drumurilor publice”, indicativ CD

155-2001, motiv pentru care se impun lucriri urgente de reabilitare a acestuia.

3. INVESTIGATII ASUPRA COMPLEXELOR RUTIERE EXISTENTE

La solicitarea beneficiarului, investigatiile ~ efectuate asupra DN 67D, km
76+830...108+390, au constat in lnaliza informatiilor din Banca de date tehnice rutiere a D.R.D.P.
Timigoara si a celor obtinute prin releveul vizual al stirii tehnice a sectorului analizat gi a modului
de asigurare a scurgerii apelor de suprafati. Au fost folosite informatiile studiului de fezabilitate si a
studiului geotehnic efectuate anterior expertizei. Prin revizia tehnici a sectorului respectiv s-a
urmarit determinarea indicelui de degradare si evaluarea stirii tehnice a dispozitivelor de colectare
i evacuare a apelor de suprafati, a eventualelor constructii de consolidare si protejare a
terasamentelor etc.

3.1. Capacitatea portanti

Capacitatea portantd a complexelor rutiere existente pe sectorul de drum analizat nu a fost

determinatd in prealabil cu echipamente specifice de citre beneficiar sau proiectant si nu sunt

solicitate prin expertiza. De asemenea, studiul geotehnic si Banca de date tehnice rutiere evidentieze

alcatuirea complexelor rutier, tipul si calitatea materialelor utilizate, adancimea panzei de ape
freatice, tipul terenului de fundare etc., deci se poate aplica un calcul de dimensionare analitic.
In aceste conditii, proiectantul urmeazi si efectueze un calcul de dimensionare plecand de la

datele existente in Banca de date tehnice rutiere, corelate cu cele furnizate de studiul geotehnic, prin

metoda araliticd de dimensionare a straturilor de ranforsare a structurilor rutiere suple sau mixte.
Calculul constd, in principiu, in verificarea indeplinirii tuturor criteriilor de dimensionare impuse de
metoda standard (,,Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a
structurilor rutiere suple sau semirigide”, indicativ AND 550-99), pornind de la alcituirea
complexelor rutiere suple sau rigide mentionate in Banca de date tehnice rutiere a D. R. D. P.
Timisoara, corelate cu cele furnizate de studiul geotehnic (alcituirea structurilor rutiere si tipul
terenului de fundare). Pentru structurile rutiere rigide, avand in vedere starea de d,e'gradare actuald,
se recomandd ca dalele din beton de ciment actuale si fie tratate ca un strat superior de fundatie
(conform recomandérilor anterioare). Calculul de dimensionare va fi parte a documentatiei tehnice

si va scoate in evidentd grosimea totald a straturilor bituminoase necesare ranforsirii pe diferitele
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sectoare omogene mentionate anterior, cu precizarea tipurilor de materiale ce urmeazi si fie
utilizate §i a solutiilor tehnice de aplicare (cu construirea de benzi de incadrare si introducerea
supralargirilor necesare in curbe, realizarea acostamentelor etc.). De asemenea, documentatia
claboratd de cétre proiectant trebuie si contina totalitatea datelor tehnice utilizate de citre acesta
pentru calculul straturilor bituminoase de ranforsare, astfel incat si fie bine stabilit modul de
obtinere a grosimii acestor straturi rutiere previzute pentru ranforsarea complexelor rutiere
existente. |

3.2. Hidrologia zonei

Sub aspect pluviometric in zona de amplasament a sectoarelor de drum investigat valoarea
precipitatiilor anuale este de cca 700...900 mm. Sunt posibile infiltrari ale apelor din precipitatii in
corpul sectorului de drum publi¢ respectiv (este necesard considerarea regimului hidrologic 2b
pentru calculul structurilor de rezistentd). Conform STAS 17909/1-90 si prevederilor cuprinse in

normativul PD 177-2001, traseul investigat se situeazi in zona climaterici II1, indicele de umiditate

I;m =>20. Valoarea maxima a indicelui de inghet este /;, =425, iar valorile medii se pot considera

max

I5=380si I’/**=300. Adéncimea maxima de inghet conform STAS 6054-77 este de 80...90 cm

med med

pentru regiunea in care se situeaza sectorul de drum public. Conditiile de relief ale zonei de

amplasament se vor determina in conformitate cu prevederile Normativului AND 583-2002.

4. RECOMANDARI PRIVIND SOLUTIILE PROIECTATE

Consolidarea drumului national DN 67D, km 76+830...108+390, se va realiza cu solutii
tehnice specifice normelor roménesti in vigoare, cu efectuarea unui calcul de dimensionare adecvat
de cétre proiectant prin aplicarea ,,Normativului pentru dimensionarea straturilor bituminoase de
ranforsare a structurilor rutiere suple sau semirigide”, cu considerarea corectd a alcituirii actuale a
complexelor tutiere, precum si a zonei climaterice, a regimului hidrologic, a traficului actual si de
prognoza, a tipului terenului de fundare etc.

In aceste conditii, se va tine seama de prevederile STAS 6400-84 si Indicativul PD 177-01
care prevad modul de alcatuire a structurilor rutiere suple si mixte pentru modernizari si constructit
noi, prin combinarea diferitelor tijuri de straturi de fundatie si straturi de baza, cu diferitele tipuri de
imbracaminti aplicate pe drumurile publice de diverse clase tehnice.

Avénd in vedere prevederile sus-mentionate, situatia existentd si modul de alctuire actual al
structurilor de rezistentd suple aflate in exploatare pe sectorul DN 67D, km 76+830...108+390,
consolidarea structurii de rezistenta se poate realiza cu urmitoarele solutii tehnice, urmand ca
grosimea straturilor rutiere necesare ranforsarii si rezulte printr-un calcul de dimensionare efectuat

de cétre proiectant:
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Varianta A.
Reciclarea la rece (prefera
existente (preferabil grosimea de
parte din straturie de fundatie din

obtinerii unui strat de fundatie

bil cu ciment sau cu ciment si bitum spumat) a straturilor rutiere
10...15 em a straturile bituminoase la care se adauga eventual o
materiale granulare), cu adaos de agregate naturale noi, cu scopul

din agregate naturale stabilizate cu grosimea de min. 15 cm

(preferabil 20 cm). In prealabil recicldrii, se vor repara prin tehnologii adecvate toate defectiunile

care se datorcaza pierderii locale a capacitafii portante a complexului rutier (in special burdusirile si

faianfarile) si se vor executa toate casetele necesare (supralargiri, benzi de incadrare etc.), astfel

incét stratul rutier stabilizat si fie uniform pe intreaga suprafatd proiectatd a partii carosabile si

benzilor de incadrare.

Straturile superioare bituminoase (tipuri, numir, grosimi etc.) vor rezulta in urma unui

calcul de dimensionare efectuat de citre proiectant aplicdnd ,,Normativul pentru dimer sionarea

sistemelor rutiere suple si semirigide, metoda analiticd”, Indicativ PD 177-2001 sl a verificarii la

actiunea inghet-dezghetului (STAS 1079/1-90, STAS 1709/2-90 s1 STAS 1709/3-90).

Varianta B.

Repararea prin tehnologii adecvate a tuturor defectiunilor constatate, inclusiv cele care nu se

datoreazi pierderii capacitafii port

Executarea casetelor neces

nte a complexului rutier.

are (supralargiri, benzi de incadrare etc.) si realizarea in acestea a

unor straturi din materiale granulare (strat inferior de fundatie din balast cu grosimea de min. 25 cm

si strat superior de fundatie din p

iatrd spartd cu grosimea de min. 20 cm), precum si a unui strat

superior ain anrobat bituminos pentru conservarea zestrei din casete sl etansare, astfel incat

suprafata acestuia sa corespunda cu nivelul imbracamintei bituminoase actuale.

De asemenea, suprafetele ¢
bituminoase (exclusiv cele datorat
sau crapaturi multiple pe directii
realizarea noilor straturi bituminoa

Frezarea straturilor bitumi
refacerii profilurilor transversale si

Dispunerea elementelor de

casete si structura rutierd actuald, i

Realizarea de straturi bitum

calculului de dimensionare a str

pentru dimensionarea straturilor bi

In principiu, pentru ci solutiile vo

proiectant, se pot lua in considerar

u faianfari datorate fenomenului de imbitranire a imbricimintei

e pierderii de capacitate portantd), respectiv suprafetele cu fisuri
diferite vor fi frezate §i reparate cu mixturi asfaltice inainte de
se.

noase existente, pe suprafete si grosimi variabile, in scopul

profilului longitudinal,

preintdmpinare a transmiterii rosturilor formate la interfata dintre

1 conformitate cu prevederile STAS 1598/2-89.

linoase a cdror numdr, tipuri si grosimi vor rezulta prin aplicarea

Turilor necesare ranforsarii (Indicativ AND 550-99: Normativ

uminoase de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide).
r rezulta in urma calculelor de dimensionare efectuate de citre

e urmditoarele alternative, functie de grosimea totald a s*raturilor
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bituminoase care va rezulta prin ¢
public analizat:
de

ranforsirii este de max. 8 cm). S

a. ‘strat bituminos

de ciétre beneficiar;

»
"

t
B.AR. 16 cu grosimea de 4...8 an

alculul de dimensionare i functie de clasa tehnica IV a drumului

intretinere (dacd grosimea straturilor bituminoase necesare
ratul respectiv se va realiza din B.A. 12,5, B.A. 16, B.A. 25 sau
, conf. SR 174/1-09 si SR 174/2-97 si temei de proiectare emisi

b. imbriciminte bituminoasa in doud straturi (dacid grosimea straturilor bituminoase

necesare ranforsarii este de max. 9...13 cm) realizati din:

- un strat de legatura din
cm, conform SR 174/1-09 si SR 1

- un strat de uzurd din B.A
conf. SR 174/1-09 si SR 174/2-97

c¢. imbriciminte bitumiy
grosimea straturilor bituminoase
presupune:

- un strat de baza din an
respectiv min. 6 cm, conform SR

- un strat de legétura din
cm, conform SR 174/1-09 si SR 1

- un strat de uzurd din B.A

cu grosimea de min. 4 cm, in conf]

d. daca grosimea calcul
mare de 18 ¢m se impune realiza
- unui strat de fundatie sa
cm, conform STAS 10473/1-87
mentionate la varianta A).
In cazul in care adezivitate
va fi aditivat pentru imbunatatirea

Pentru sectoare cu declivit

uzurd din beton asfaltic rugos (B./
fn ceea ce priveste reabilit

prin una din solutiile tehnice reco

solutia tehnicd cu transformarea

aplicarea ce tehnologii antifisuri),

ranforsérii (varianta B descrisa ant

A.D. 20, B.AD. 25, sau B.AD.P.C. 25 cu grosimea de min. 5
74/2-97 si temei de proiectare emisa de citre beneficiar;
.12,5,B.A. 16, B.A. 25 sau B.A.R. 16 cu grosimea de min. 4 cm,

si temei de proiectare;

noasd in doud straturi pe un strat de bazi bituminos (daci

necesare ranforsdrii este de max. 14...18 cm), solutie care

robat bituminos A.B. 1 sau A.B. 2 cu grosimea de min. 5 cm,
7970-01 (preferabil A.B. 2 cu grosimea de 6...8 cm);

B.A.D. 20, B.A.D. 25 sau B.A.D.P.C. 25 cu grosimea de min. 5
74/2-97 si temei de proiectare emisa de catre beneficiar;
.12,5,B.A. 16, B.A. 25 sau B.A.R. 16 (cu acordul beneficiarului)
ormitate cu SR 174/1-09 si SR 174/2-97 si cu tema de proiectare;

Tﬁ a straturilor bituminoase de ranforsare necesare este mat

ea:
u de baza din balast stabilizat cu ciment cu grosimea de min. 15

i STAS 10473/2-86 (obtinut preferabil conform solutie’ tehnice

a bitumului la agregatele naturale este mai mica de 80 %, bitumul
adezivitatii.

atea mai mare de 6 % se impune necesitatea realizarii stratului de
\.R. 16).

area sectoarelor cu structuri rutiere rigide, se va pregiti suportul
mandate de la pct. 2 (in situatia consideratd fiind recomandabili
imbracimintei actuale intr-un strat superior de fundatie, fari
dupd care se va calcula grosimea straturilor bituminoase necesare

erior).

17




Structura rutierd proiectatd in casete va trebui si aibi o capacitate portantd identicd cu a

structurii de rezistentda de pe  partea carosabild actuali (se va dimensiona corespunzitor
»Normativului pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide, metoda analitica”,
indicativ PD| 177-2001). Straturile bituminoase de ranforsare se vor realiza in acelagi timp pe
intreaga suprafatd a partii carosabile si a benzilor de incadrare proiectate. Se vof aplica (pentru
structurile rutiere suple) masuri tehnice standardizate de preintdmpinare a transmiterii rostului
format la interfata dintre structur
ranforsare (STAS 1598/2-89). Cas

suple se vor executa cu demola

8 rutierd actuala si cea din casete prin straturile bituminoase de
etele necesare realizirii benzilor de incadrare la structurile rutiere
rea bordurilor existente pe ambele laturi ale pirtii carosabile
(conform recomandarilor beneficiarului).

Proiectantul va asigura preluarea denivelarilor existente din profil transversal si longitudinal
la imbrécimintile vechi cu acelasi tip de mixtura asfalticd cu cel din primul strat bituminos pus in
operd, fard a diminua grosimea rezultatd din calcul pentru acesta.
Structurile de rezistentd | proiectate pentru ranforsarea complexelor rutiere existente,
respectiv pentru realizarea casetel

90, STAS 1709/2-90 si STAS 170

or se vor verifica la actiunea inghet-dezghetului (STAS 1079/1-
0/3-90).

In profil transversal, avﬁnjiu in vedere situatia existentd din teren, importanta acestui drum

public si recomandarile beneficiarului se considerd oportuni proiectarea unor elemente geometrice

corespunzitoare clasei tehnice I
carosabild de 6,00 m si benzile de

(rigolelor) protejate se recomandi

, cu doud benzi de circulatie, cu platforma de 8,00 m, partea
incadrare de min. 0,25 m. Acostamentul pe lungimea santurilor

sé se consolideze pe intreaga lui latime, iar apele colectate la

nivelul patulni drumului se recomandd si fie evacuate lateral prin amenajiri sau dispozitive
adecvate (STAS 10796/2-79 si STAS 10796/3-88).

Pauta transversald a partii carosabile va fi proiectatd sub forma de acoperis, cu respectarea
valorii specifice fiecdrui tip de imbracaminte rutiera (2,5 % pentru imbraciminti bituminoase).

in plan si profil longitudinal, se recomandd proiectarea unor elemente geometrice
corespunzitoare unei viteze de proiectare de min. 30 km/h, cu pistrarea in totalitate a traseului
existent §i cu calcularea si amenajarea conform normelor in vigoare a racordarilor din plan si profil
longitudinal (se vor respecta prevederile STAS 863-85). In acest sens, toate racordirile din plan cu
raze mai mici de 225 m vor fi prevazute cu supralirgirile necesare si toate racordarile cu raze mai
mici decét raza recomandabila vor|fi amenajate prin convertire sau suprainaltare, conform normelor
in vigoare-. in cazuri izolate, pentru evitarea demolirilor de cladiri, mutdrilor de instalatii si,
implicit, a exproprierilor de terenuri, proiectantul va putea reduce viteza de proiectare pentru

rezolvarea unor racordari din plan.

18




Pentru trotuarele noi care
structurd de rezistenta in concord
alcatuirea structurilor rutiere rigid
urmator (fard a fi exclusive):

a. fara strat din balast stabi

vor fi proiectate (conform temei de proiectare) se va adopta o

antd cu prevederile Indicativului NP 116-2005: Normativ privind

e si suple pentru strizi. in principiu, se pot adopta solutii de felul

lizat cu ciment:

- strat din balast cu grosimea de 15...20 cm;

- strat din nisip cu grosime
- imbracidminte din pavele
b. cu strat din balast stabili
- strat din balast cu grosim
- strat din balast stabilizat s
- Imbracadminte bituminos
prefabricate din beton de ciment ¢
de3...5cm.
Pentru refacerea eventuale
necorespunzatoare se poate adop
montarea de borduri ca si in cazu
bituminoase noi din B.A. 8 cu gros
Se retine faptul cd pentru
spatiile verzi sau spre partea caros
beton de ciment. Bordurile vor fi
(spre spatiile verzi) sau denivelat
imbracdmintei trotuarului va diri
proiectate,
Se recomandd amenajares
importantei si latimii lor actuale, ¢
indepartarea apelor de suprafati
realizarea unei imbracdminti ruti
corespunzitoare a suprafetelor ce 1
ca si cea de pe partea carosabili (Iu
Amenajarea intersectiilor ¢

conformitate cu prevederile STAS

situate 1n extravilan se va realiza c¢

Referitor la scurgerea apelo

ade 3..5em;

prefabricate din beton de ciment cu grosimea de 6...8 em.

zat cu ciment:

eade 10...15 cm;

sau beton de clasd redusa (C8/10) cu grosimea de 10 cm;

asd din B. A. 8 cu grosimea de min. 3 cm sau din pavele

u grosimea de 6...8 cm agezate pe un strat de nisip cu grosimea

lor imbracamiti pe trotuarele existente aflate intr-o stare tehnici

ta urmdatoarea solutie tehnica: repararea suprafetelor degradate,

I precedent (daca sunt necesare) si realizarea unei imbracaminti

simea de 3...5 cm.

toate trotuarele proiectate se recomanda incadrarea acestora spre

abila cu borduri prefabricate din beton de ciment pe fundatie din
montate la acelasi nivel cu suprafata imbricimintei trotuarului
> (dacd sunt adiacente partii carosabile), iar panta transversald a

ja apele spre spatiile verzi sau spre dispozitivele de scurgere

1 strdzilor si drumurilor laterale, cu luarea in considerare a
u racordarea corespunzitoare a marginilor partii carosabile si cu
din aceste zone. Pentru aceastd amenajare, se poate prevedea
ere bituminoase cu grosimea de min. 6 cm, dupd pietruirea
urmeaza sa fie amenajate sau realizarea aceleiasi structuri rutiere
Ingimea amenajarii va fi de min. 25 m).

cu strézile si drumurile publice din localititi se va efectua in
10144/4-1995, iar amenajarea intersectiilor cu drumurile publice
nform Indicativului AND 600-2010.

r de suprafatd, recomand proiectantului urméatoarele:
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existentd (rigole, santuri, rigole dreptunghiulare acoperite cu dale carosabile sau deschise, rigole de

acostament etc., conform STAS

10796/1-77, STAS 10796/2-79 si STAS 10796/3-88), respectiv

decolmatarea si reprofilarea dispozitivelor existente, astfel incét apele sd fie colectate rapid de pe

acest lucru;
- protejarea peretilor disp
pamant se va efectua pe baza pre

care le urméresc aceste dispom{

% sau mai mari de 4,0 %)

- proiectarea dlspozmvcllr de scurgere a apelor de suprafatd in conformitate cu situatia

zitivelor de scurgere a apelor de suprafata sau péstrarea lor din

platforma si evacuate lateral, eVixEtual spre canalele sau péraiele existente, prin locuri care permit

ederilor normelor in vigoare, functie de valoarea declivititilor pe

ive si de modalititile concrete de evacuare a apelor din zona

- 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 prin pereu;

drumului respectiv, cu rcspcctarijj recomanddrilor beneficiarului (declivitati mai mici de 0,3...0,5

- se vor adopta masuri pe

tru evacuarea apelor colectate in corpul drumului prin realizarea

de drenuri longitudinale pe sectoarele unde existd pericolul de infiltratii si de stationare a apei la

nivelul patului drumului, cu evacu
- in zona intersectiilor cu
suprafatd prin santurile proiectate,

sau dirijand apele in lungul drumu

area lor la suprafat; _
drumurile laterale se va asigura continuitatea scurgerii apelor de
prevazandu-se podete tubulare sau dalate de dimensiuni adecvate

lui secundar (dacd este posibil acest lucru);

- apele din santuri sau rigole se vor descirca transversal prin podete tubulare sau dalate de

dimensiuni corespunzitoare. Se v

or curdta sau/si repara podetele existente corespunzitoare, iar in

zonele in care profilul longitudinal proiectat o impune se vor realiza podete de descircare noi. De

asemenea, toate podefele existente cu latime necorespunzitoare, deteriorate sau colmatate in

intregime vor fi Inlocuite in conformitate cu elementele proiectate in profil transversal;

- asigurarea continuitafii scurgerii apelor de suprafatd in zona acceselor prin proie.tarea de

podete tubulare corespunzatoare
prin decolmatarea si repararea pod
- captarea §i amenajarea to
captate prin podete adecvate;
- adaptarea la teren a pode
prevederile Normativului P19-200
- evitarea introducerii ape

imobilelor situate lateral acestuia.

sau prin realizarea de rigole dreptunghiulare acoperite, respectiv
letelor existente cu structurd corespunzitoare;

rentilor de pe versanfi, cu asigurarea continuitatii scurgerii apelor
telor tubulare sau dalate utilizate se va efectua in conformitate cu

3;

lor de suprafatd colectate din zona drumului respectiv in curtile
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Pentru proiectarea eventualelor lucrari de protejare §i aparare a terasamentelor, taluzurilor si
malurilor se vor adopta solutii tehnice conforme cu prevederile Normativului PD 161-85. Pentru
realizarea eventualelor lucriri de ziduri de sprijin se vor adopta solutii tipizate din beton de ciment,
beton de ciment armat sau zidarie de piatrd brutd cu mortar de ciment, cu efectuarea calculelor de
stabilitate necesare $i cu considerarea stratificatiei precizate de studiul geotehnic, respectiv cu
respectarea recomandarilor unui expert Af.

Pentru realizarea lucrdrilor cu betoane de ciment se va adopta clasa betoanelor in
conformitate cu prevederile Indicativului NE 012/2007 si a Codului de practici pentru producerea
betonului (CP 012/1-2007), functie de clasa de expunere pentru fiecare lucrare in parte.

Accesele la proprietdti, este necesar sa fi amenajate intr-o solutie cu Imbriciminte rutierd
modernd (bituminoasi sau pavaj) pe o latime de 3,50...4,00 m si o lungime de min. 4,00 m, functie
de situafia concretd din teren, eventual cu refacerea uniforma a tuturor podetelor existente sau
numai cu construirea de podete noi acolo unde acestea lipsesc.

Amenajarea trotuarelor, daca acestea sunt solicitate prin tema de proiectare, se va efectua
conform STAS 10144/2-91, iar a eventualelor parcaje, conform Indicativ P 132-93.

Refugiile, locurile de parcare si statiile de autobuz existente sau proiectate, de o parte si de
cealaltd a sectorului de drum national analizat, se recomanda si fie amenajate prin realizarea unei
imbracdminti bituminoase identice cu cea rezultatd din calcule pentru consolidarea complexelor
rutiere existente.

Se vor respecta prevederile STAS 1948/1-91, STAS 1948/2-95 si Indicativului AND 591-05
(Catalog de sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei rutiere la drumuri $i autostrazi) pentru
amplasarea dispozitivelor de siguranta circulatiei, respectiv prevederile SR 1848/1-2008, SR
1848/2-2008, SR 1848/3-08 si SR 1848/7-2004 pentru realizarea semnalizarii orizontale si verticale.

Acostamentele sectorului de drum national proiectat vor fi completaté cu materiale
granulare locale, degeuri de carierd sau zgurd de furnal concasatd, pe masura realizarii fiecarui strat
rutier, cu compactarea corespunzitoare a acestora si cu asigurarea scurgerii laterale a apelor din
precipitatii de pe partea carosabild, prin pante transversale adecvate, urménd ca in final cotele
acostamentelor sa fie la acelasi nivel cu cele ale Tmbracamintei rutiere. Se va analiza posibilitatea
realizarii de acostamente consolidate pe intreaga latime, cu aceeasi imbracdminte rutierd ca si cea

executatd pe partea carosabila, pe lungimea rigolelor (santurilor) protejate si in localitati.

5. CONCLUZII FINALE

Avand in vedere revizia tehnica efectuatd, starea de degradare calculata, informatiile
obtinute prin studierea Bancii de date tehnice rutiere a D.R.D.P. Timisoara, a studiului geotehnic i

studiului de fezabilizate, se formuleaza urmétoarele concluzii:
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- sectorul km 76+830...108

intreaga lungime, prin existenta ir

perioada 1964...1988. Ulterior pe
de Intrefinere cu tratamente bi

bituminoase actuale fiind de 6,5...

structuri rutiere rigide au fost ef

vedere cd durata de exploatare a

degradare actuald a tronsoanelor

intretinere, se considera cd solutia

- tipul defectiunilor consta

bituminoase existente, cit gi p

Imbracamintile bituminoase existg

prin plombare, starea de degradar
defectiunilor prezente atesta faptu
mecanice care nu mai corespund tr
o0 capacitate portantd insuficientd p

- defectiunile existente in 1
rezistentd nu mai corespund trafic
extinderea defectiunilor aparute
sectoare este ,,rea”, conform Indice

- calculul grosimii straturil
catre proiectant prin metodele ana
tratdrii structurii de rezistentd cz
calcularii straturilor bituminoase 1
recomandate la pct. 4. Calculul s
conform indicativului PD 177-20(
inghet-dezghetului (STAS 1079/1+

- este preferabil ca docu
capacitate portantd efectuate cu
exactitatea calculelor de dimens
standardizate|in tara noastra,

- in toate cazurile, solutiil
bituminoase,  in doud straturi,
impermeabilitatea suprafetei de

conditiilor de securitate si confort

+390 al drumului national DN 67D se caracterizeazd, pe aproape
1 exploatare a unor structuri rutiere suple si rigide executate in
unele tronsoane cu structuri rutiere suple au fost realizate lucriri
tuminoase si de covoare asfaltice (grosimea Imbracdmintei
24 cm, conform tabelului 1), in timp ce pe anumite tronsoane cu
sctuate noi straturi rutiere bituminoase. In concluzie, avand in
unei structuri rutiere suple este de max. 15 ani §i cd starea de
cu structuri rutiere rigide impune lucrdri semnificative de
tehnicd de reabilitare a intregului sector analizat este oportund;
itate atestd atdt durata de exploatare expiratd a iImbracamintilor
terderi de capacitate portantd a structurilor rutiere actuale.
>nte prezintd multiple si extinse defectiuni §i suprafete reparate
e fiind 1n cea mai mare parte ,,mediocrd”, respectiv ,,rea”. Tipul
| ca imbracdmintea rutiera este veche si cu caracteristici fizico-
aficului actual si de perspectivi, iar complexele rutiere actuale au
entru traficul actual si cel de perspectivi;
mbréicdmintile din beton de ciment atesta faptul cd structurile de
ului actual si de perspectivd, iar planeitatea, respectiv numarul s.
afecteazd confortul circulatiei. Starea de degradare a acestor
tivului 155-2001;
or necesare consolidarii structurilor rutiere suple se va e:ectua de
litice standardizate in tara noastra (Indicativ PD 177-01, in cazul
1 un element nou, respectiv Indicativ AND 555-99, in cazul
1ecesare ranforsarii), dupd alegerea uneia dintre solutiile tehnice
structurii de rezistentd pentru realizarea casetelor se va efectua
1. Structurile de rezistentd calculate vor fi verificate la actiunea
90, STAS 1709/2-90 si STAS 1709/3-90);
mentatiile tehnice actuale sd fie completate cu mésuratori de
deflectometru cu sarcind dinamicd prin care sd se certifice

sionare efectuate de catre proiectant prin metodele analitice

¢ tehnice adoptate vor urméri realizarea unei noi imbracaminti
cu sau fara strat de bazd, care urmeazd sd asigure atat
rulare, cit si Imbundtdtirea capacitdtii portante, respectiv a

pentru circulatia rutierd (imbunatatirea planeitatii i rugozitatii);
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- pentru realizarea ben;

prealabil ranforsarii, casete cu

unei structuri rutiere cu o capa

existentd. La interfata dintre

preintdmpinare a transmiterii fis

zilor de incadrare si a supralargirilor in curbe se vor realiza, in
latimi adecvate, cu desfiintarea bordurilor existente si cu realizarea
citate portantd egald cu cea calculatd pentru structura de rezistenté
casete si structura rutierd actuald se vor dispune elemente de

urilor prin noile straturi bituminoase superioare;

- latimea par{ii carosabile, elementele din plan si profil longitudinal vor fi proicctate in

conformitste cu reglementirile tehnice in vigoare i cu recomandarile beneficiarului (se va adopta o

parte carosabild de 6,00 m si acostamente de 1,00 m, cu benzi de Incadrare de min. 0,25 m), cu

amenajarea corespunzitoare a racordarilor in plan i spatiu;

- scurgerea apelor de suprafatd din zona sectoarelor analizate se va studia i corela in profil

transversal, profil longitudinal si plan de situatie, functie de situafia concretd din teren, cu

respectarea limitelor de proprietate existente, astfel incat si se evite dirijarea apelor spre curtile

riveranilor sau baltirea acestora pe suprafete adiacente drumului. Se vor adopta solutii tehnice

adecvate de protejare a pereti

longitudinale mai mici de 0,30.

acostamentelor, pe lungimea sat

- se vor adopta solutii d

proiectarea de drenuri longitud

tehnice in vigoare;

- se vor lua toate mast
rigolelor proiectate, respectiv
proiectarea de podete transvers
podetelor distruse sau cu dimen

- se vor amenaja interse

proprietdti in conformitate cu n

- se va studia posibil

amplasament a drumului respec

- se vor capta §i amen
apropierea acestuia;
- se vor amenaja cu i
autobuz din lungul sectorului d
- se vor adopta solut
taluzurilor, apararea malurilor,

rutiere (parapete, stalpi de dirij:

or dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafatid pentru pante
..0,50 %, respectiv mai mari de 4,0 %. Este preferabild consolidarea
nturilor (rigolelor) protejate, cel putin in interiorul localitétilor;

e evacuare a apelor subterane de la nivelul terenului de fundare prin

inale, drenuri de acostament etc. in conformitate cu reglementirile

irile necesare realizirii corespunzitoare a descarcérii santurilor si
pentru indepartarea apelor din zona drumului analizat, prin
sale si laterale (la intersectii sau accese). Se recomandd inlocuirea
siuni necorespunzitoare;

sctiile cu drumurile publice sau de exploatare, respectiv accesele la
ormativele in vigoare §i cu recomandarile din capitolul anterior;
itatea dirijarii apelor colectate spre viile existente in zona de
tiv;

:aja torentii din zona drumului, cu dirijarea apelor spre viile din

\braciminte bituminoasa refugiile, locurile de parcare si statiile de
e drum proiectat;
i conforme normelor in vigoare pentru protejarea si sprijinirea

respectiv pentru amplasarea dispozitivelor de siguranta circulatiei

are, marcaje, semnalizare verticald etc.).
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In cadrul referatului de expertizd s-au recomandat mai multe solutii de ranforsare a

complexelor rutiere existente, aplicarea uneia sau alteia din acestea trebuind sa fie argumentati din

punct de vedere tehnic de

recomandérilor beneficiarului

cdtre proiectat, cu luarea in considerare a conditiilor locale, a

previazute in tema de proiectare si a rezultatelor calculelor de

dimensionare si de verificare la inghet-dezghet pe care le va efectua.

In concluzie, apreci

oz cd lucrdrile de consolidare a DN 67D, sectorul km

76+830...108+390, au o importantd deosebitd pentru dezvoltarea regiunii geografice in care se

situeazd, iar realizarea lor va
circulatia rutiera. De aseme

eliminate in atmosferd, precu

imbunatatii considerabil conditiile de sigurantd si confort pentru

ea, conditiile de mediu se vor ameliora prin reducerea noxelor

si prin diminuarea zgomotului si vibratiilor produse de circulatia

autovehiculelor, iar cheltuielile de exploatare se vor diminua semnificativ.

Timigoara, 25.11.2011

EXP, NIC

Prof.dr.ing. Flotin-Ionica BELC
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| ANEXA 1: STARE TEHNICA DN 67D, km 76+830...108+390
(ASPECTE GENERALE)

SECTOR JUDETUL MEHEDINTI

25




SECTOR JUDETUL CARAS-SEVERIN
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S.C. VIA EXPERT S.R.L. Timi
J35/1824/2008, CUI RO2387051
Timisgoara, strada Dimitrie Dinicu
Nr. 15/18.03.2022

Citre,
CN.AIR.S. A. —D.R.D.P. Tin

Referitor
Expertizi tehnici pentru obi
intreruperi) Valea Cernei — Bii

S.C. VIA EXPERT S.R.
obiectul “Consolidare DN 67D
Herculane — sector km 89+700
tehnice recomandate si a mésuril
2011, cu urmétoarele precizari:

- In urma vizitei In amplasamen
intocmirii expertizei tehnice nu
prezentate anterior, cu conditia ¢
considerare situatia actuala (in
geotehnic actualizat);

7

soara
2
1, nr, 57

nigsoara

\ 32

ectivul “Consolidare DN 67D -F 3
le Herculane — sector km 89+700 — kmﬁ%ﬂﬁ!ﬁl

L. Timisoara in calitate de elaborator al expertizei tehnice privind
km 76+830 — km 108+390 (cu intreruperi) Valea Cernei — Bdile
— km 108+390”, confirmdm, prin prezenta valabilitatea solutiilor
or care trebuie luate, care rezultd din documentatia intocmita in anul

tul acestui obiectiv, am constatat cd situatia din teren la momentul
a evoluat semnificativ, astfel incit ne mentinem solutiile tehnice
toate calculele de dimensionare efectuate de cétre proiectant sé ia in
ecial traficul anual si de perspectiva, respectiv rezultatele studiului

- documentatia tehnicd elaboratd pentru realizarea lucrdrilor va trebui si respecte in totalitate

standardele romanesti, standards
prezent in Roménia, proiectantul

- eventualele lucrdri de poduri s
geotehnice de detaliu si a unor ex

- solutiile prezentate in expertiz
seismica P 100 — 1/2013;

>le europene armonizate, normativele tehnice si legile valabile in
urmand sé aplice ultimele editii ale acestora,

au de stabilitate a terasamentelor se vor realiza pe baza unor studii
pertize tehnice corespunzétoare cerintelor de calitate respective.

a tehnicd sunt in concordantd cu prevederile Codului de proiectare

- orice neconcordantd constatatd intre situatia din teren si recomandirile expertizei tehnice, pe
parcursul elabordrii documentatiilor tehnice si a realizérii lucrdrilor, va fi adusd la cunostinta
expertului tehnic autorizat, In scopul adoptérii solutiilor tehnice corecte in raport cu situatia existenta.

in conditiile mentionate anterior, se prelungeste valabilitatea expertizei cu 24 luni de la data

prezentei, urménd ca recomandar

ile acesteia sa fie respectate de documentatiile tehnice elaborate.

ADMINISTRATOR,
Dr. ing JELEC
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