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EXPERTIZA TEHNICA
STRAZILE 3,4 LOCALITATEA BARSA SI 3 LOCALITATEA ALDESTI,
COMUNA BARSA, JUDETUL ARAD

1. GENERALITATI
1.1.Denumirea  lucririi: REABILITARE STRAZILE 3, 4
LOCALITATEA BARSA SI 3 LOCALITATEA ALDESTI, COMUNA
BARSA, JUDETUL ARAD
1.2. Investitor: COMUNA BARSA
1.3. Expertizare: Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

1.4. Amplasament, incadrare in zoni

Strézile care fac obiectul acestei expertize tehnice sunt amplasate in comuna Barsa,
localititile Bérsa (strazile 3, 4) si Aldesti (strada 3), fiind situate in intregime in intravilanul
localitatilor,

Comuna Barsa este situatd in partea de est a judetului Arad la o distan{a de 73 km de
municipiul Arad si la 5 ki de Sebis, orasul cel mai apropiat.

Comuna este alcatuitd din localitatea Barsa — regsedintd de comuna si satele Aldesti,
Voivodeni si Hodis.

Comuna se invecineazi la vest cu comuna Silindia, la sud cu comuna Buteni, la nord
cu comuna Bocsig, iar la est cu orasul Sebis.

Calea rutierd de acces cea mai importantd spre comuna este drumul national DN 79A.:
Virfurile - Vérsand.

Prin implementarea si efectuarea lucririlor de reabilitare a acestor strdzi din comun
se urmireste cresterea numirului de locuitori din zonele rurale care beneficiazd de servicii
imbunatatite.

Traseul in lungime totala de 3,1 km, este alcédtuit din 3 de strizi, 2 strdzi situate in

localitatea Bérsa, respectiv o stradd amplasata in localitatea Aldesti (fig.1).



Fig.1. Plan de amplasare in zond

Lungimile pe fiecare stradi in parte sunt urmétoarele:

Localitatea Bérsa:

- Strada 3 Bérsa: L=1 180,00 m;
- Strada 4 Bérsa: L=1 230,00 m,
Localitatea Aldesti:

- Strada 3 Aldesti: L = 690,00 m.

Prin reabilitarea acestor strdzi cu toate clementele componente (parte carosabild,
acostamente, santuri, trotuare si accese rutiere) din comuna Baérsa, va fi influentatd cresterea
economicd §i vor fi create locuri de muncd. Reabilitarea in totalitate a tramei stradalc
prevazutd pentru strézile propuse, constd in realizarea unei structuri rutiere moderne in ceea
ce priveste carosabilul strizilor, precum si amenajarea de dispozitive de colectare si evacuare
ape pluviale, trotuare g1 accese rutiere la proprietdli adiacente Tn marea majoritate a lor pe
ambele parti ale strdzilor. Toate aceste lucrdri propuse vor cregte gradul de sigurantd si
confort auto si pictonal, modificdnd totodata radical in bine si aspectul strazilor. Totodatd
aceastd investitie, va ajuta la imbunititirea vietii si sigurantei cetatenilor din comuna. In acest
context, imbunétatirea retelei de strazi din comuna Bérsa la standardele europene reprezinta

una dintre priorititile administratiei locale.



1.5. Caracteristici geofizice ale terenului (conf. studiu geotechnic)

Comuna Bérsa este situatd in Depresiunea Sebis, pe stdnga Canalului Morilor, la o
distantd de 77 km fatd de municipiul Arad. Prima atestare documentari a localititii Bérsa
dateaza din anul 1489.

in componenta comunei intrid satele: Barsa-resedinta comunei, Aldesti, Hodis si
Voivodeni. Fatd de resedinfa comunei cel mai depdrtat este satul Hodis la 4,5 km iar cel mai
apropiat este satul Aldesti la 3 km. Astdzi vatra satelor este de: 76 ha Bérsa, 38 ha Aldesti,
30 ha Hodis, 21 ha Voivodeni.

Din punct de vedere geomorfologic, teritoriul administrativ al comunei Bérsa se afld
in subdiviziunea de relief Cadmpia de Vest in partea ei mai inalta, spre Dealurile de Vest.

Este o cAmpie Tnalta situatd pe malul Crisului Alb si pardului Valea Hodisului.

Terenul este relativ plat, cu denivelari domoale, cAmpul vizual e deschis. Altitudinea
este in jur de 300 m. La sud de comuna Bérsa altitudinea cregte mai rapid spre Muntii
Zarandului, iar in E si NE, la distan{3 mai mare, spre Muntii Codru Moma.

Relieful este unul de cdmpii montane cu vii largi, cu terase etajate, alcatuite de
prundisuri $i locuri nisipoase i intinse conuri de dejectie cu o mare bogitie de ape. Aspectul
este de amfiteatru deschis spre nord-vest si vest, ce permite pitrunderea maselor de aer mai
umede din vest. Localitatea Barsa este asezati la o altitudine de 247 m.

Zona are o retea hidrografici destul de densi fiind evaluata intre 0,7 si 0,9 kmp.

Apele de addncime au un caracter ascensional sub presiune hidrostatica. Se gasesc in
aceastd regiune si izvoare minerale carbogazoase.

Reteaua hidrograficd este bine reprezentatd in partea joasd prin Crigul Alb, Teuz,
Valea Hodisului (numitd in unele harfi vechi topografice militare Valea Clocasului) si
Canalul Morilor.

in partea de N a comunei curge Crigul Alb, rdu care izvoraste din Muntii Metalici.
R4ul are o alimentare relativ bogaté provenita din ploi. Pe teritoriul comunei in Crigul Alb se
varsi Valea Hodisului care curge din directia V- E inconjurédnd satul pe la S, indreptindu-se
apoi spre N.

Raul are o vale largd, avind o proprietate erozivo-acumulativd, Acest proces de
eroziune se poate vedea in terasele riului.

De-a lungul Crisului Alb se gésesc cinci terase, comuna Birsa fiind agezatd pe terasa

a treia (5-80 m). Crisul Alb prezinta un sistem asimetric de terase in sensul ca sunt dezvoltate



in special pe partca stinga, incepind de la iesirea lui din cheile de la Joia Mare si pina la sud
de Ineu.

Terasele prezintda o pantd longitudinald foarte accentuatd cea ce face ca altitudinea
relativd a teraselor si se schimbe mult de la E-V. Terasa a treia pe care este agezati comuna
Barsa are o inil{ime de 15-20 m si este prima terasa bine dezvoltati. Inaltimea ei scade cu cét
ne indepartdm mai spre V ajungénd la 5-7 m cét are in dreptul padurii Rovina.

Crisul Alb are o alimentatie mixtd, cu o predominare a scurgerii din zipadi. Raul are
cregteri de iamd pluvionivale, cresteri de vara §i de toamni pluviald.

Ca si majoritatea rdurilor din tard Crisul ingheatd in timpul iemii formind pod de
gheatd. Raul se mentine inghetat 20 péna la 40 zile. Primévara produce putemnice inundafii
acoperind intreaga lunca.

Temperatura apei raului variaza fafi de cea atmosferica. In perioada caldi a anului
valoarea temperaturii apei este foarte apropiatd de cea a aerului. Temperatura maxima a apei
ajunge pina la 25-28° C.

in Crisul Alb se varsa Valea Hodisului. Aceastd vale arc un debit mai bogat
primavara. In timpul verii seaci pe unele porfiuni. Are un caracter erozivo-acumulativ ca si
Crisul. Pe toatd portiunca care insoteste satul, malul stdng este mai inalt iar cel drept are o
panti lind. {n timpul primaverii produce inundatii.

Atat Valea Hodisului cét si Crisul Alb depun materialul erodat care este folosit de
citre localnici.

Canalul Morilor a fost construit in perioada septembrie 1834 - noiembric 1840, pentru
a purta morile din aval de Buteni p4ni in Ungaria. In anul 1834, la Barsa era gata Canalul
Morilor, tot atunci fiind construitd si moara. Canalul apare pe prima harti cunoscuti a
localititii Barsa din anul 1835. In hartd sunt evidentiate asezarea localitdtii, numarul
gradinilor, canalul morilor, moara, hotarul arabil, pisunea. Primele doud ape avand debit
permanent, oferd bune conditii pentru irigarea culturilor, pe cind in zona piemontali viile au
apd numai in timpul ploilor si a topirii zipezilor. In judeful Arad o adevirati calamitate
naturala s-a abatut in 1932 ca urmare a revirsarii Crisului Alb si Muresului, cind apele au
depisit cotele din 1887 si 1925.

Clima este temperat-continentald cu influente mediteraneene, cu cele patru anotimpuri
repartizate aproximativ egal de-a lungul anului. Lanful de munti din nord-est feresc zona de
nuanfe excesive ce caracterizeazi partea de sud-est a drii, valorile temperaturilor fiind usor
atenuate comparativ cu ale acestor zone.

Conditiile climatice din zona se caracterizeaza prin urméatorii parametri:



®»  Media lunard minimi; —1°C— Ianuarie;

* Media lunari maxima: +20°C — Tulie-August;

* Temperatura minimé absolutd:—29,1°C la data de 06.02.1954-
Gurahont;

* Temperatura maximi absolutd:+39,6°C la data de 16.08.1952-
Gurahont;

* Temperatura medie anuali: +10,5°C ;

Numiérul mediu anual al zilelor cu inghet (t < 0 °C) creste de la 90 in cAmpie la 100 in
zona deluroasi si la peste 150 pe culmile care asigurd cumpiina de ape a bazinului Crigului
Alb, maximul inregistrdndu-se in luna Ianuarie.

Data medie a primului inghet este 21 octombrie. Data medie a ultimului inghef este 21
aprilie. inghetul cel mai tarziu a fost inregistrat in 1934 la 21 mati.

Numirul mediu anual al zilelor de vara (t > 25 °C) variaza intre 85 de zile in zona
montand mergind pdnd la 95 de zile in zona de cadmpie §i pe versantii piemontani cu
expozifie sudicd i sud-vestic.

Numirul mediu anual al zilelor tropicale (t > 30 °C) scade de la vest la est
incadrdndu-se intre 25 - 32 de zile cu un maxim in luna angust.

Precipitatiile sunt destul de abundente, fiind cuprinse intre 600 si 750 mm. Cad
precipitatii 116-130 de zile pe an, fiind abundente in lunile mai-iunie.

Primele ninsori cad de obicei la inceputul lunii noiembrie, primul strat de zipadi
depunéndu-se in luna decembrie.

Din punctul de vedere al céilor de comunicatie din zond, STAS 1709/1 - 90 (Fig. 2)
situcazi amplasamentul in zona de tip climateric II, cu valoarea indicelui de umiditate I, =0

. 20.

Regimul eolian este in strdnsd legaturd cu variatiile de temperaturd care favorizeazi
deplasarea maselor de aer pe orizontala §i verticala. Datorita topoclimatului de adipost, viteza
medie a vanturilor nu depiseste 3m/sec. Vanturile bat din directia S si SV cu intensitate mai
mare.

Adéncimea de inghet in zona cercetatd este de 70 cm ... 80 cm, conform STAS 6054
-717.

Valoarea maximd a indicelui de Inghef este P%max = 525, valoarea medie pentru cele
mai aspre trei iemi este *?p,, = 460, iar pentru cele mai aspre cinci ierni dintr-o perioadi de

30 ani este [**%max = 375, conform STAS 1709/1 — 90, prin hirtile prezentate in fig. 3...5.



Adincimea de inghet in pAmantul de fundatie, 7, se stabileste in functic de tipul
climatic in care este situat drumul — tipul climatic 11, de tipul pamantului — Ps (argile, argile
priafoase nisipoase) st de conditiile hidrologice ale amplasamentului — DEFAVORABILE
conform STAS 1709/2-90.

Valoarea addncimii de inghet in pamantul de fundatie, Z, este:

= Z =78 .. 84 cm, pentru I*"nax = 525 — drumuri cu sisteme rutiere
rigide, indiferent de clasa de trafic;

= Z=172..76 c¢m, pentru 3%, = 460 — drumuri cu sisteme rutiere
nerigide, clasele de trafic greu si foarte greu;

= 7 =65 ..67 cm, pentru 1"*°n, = 375 — drumuri cu sisteme rutiere
nerigide, clasele de trafic mediu, usor si foarte usor.

Conform Cod de proiectare seismica P 100-2013, acceleratia terenului pentru
proiectare la cutremure de pimént cu un interval minim de recurentd IMR = 100 ani este ay =
0,10 g, iar perioada de colf este T, = 0,70 sec.

Conform legii 575 privind aprobarea ,,Planului de amenajare a teritoriului nafional —
Sesiunea a V-a — Zone de risc natural” — ANEXA 5 — Inundatii, amplasamentul cercetat se
regiseste in lista cu unitafile administrativ teritoriale afectate de inundatii.

Conform legii 575 privind aprobarea ,,Planului de amenajare a teritoriului national —
Sesiunca a V-a — Zone de risc natural” — ANEXA 7 — Alunecdri de teren, amplasamentul
cercetat nu se reglseste in lista cu unitdtile administrativ teritoriale afectate de alunecari de
teren.

Conform legii 575 privind aprobarea ,,Planului de amenajare a teritoriului national —
Sesiunea a V-a — Zone de risc natural” - ANEXA 3, amplasamentul cercetat nu este situat in
zone URBANE pentru care intensitatea scismicad echivalati pe baza parametrilor de calcul
privind zonarea Romaéniei, este minim VII grade pe scara MSK a intensititii cutremurelor.

In urma sondajelor geotehnice efectuate pénd la adincimea de - 2,50 m, pentru
strizile expertizate s-au obfinut urmitoarcle rezultate in ceea ce priveste alcituirea
structurilor rutiere existente:

a) Sondaj Sd 1 — strada 3 Aldesti:

- 6 cm — mixturi asfaltici;

- 19 cm — piatrd sparti cu balast;

- 225 cm — argila cafenie, virtoasa.
b) Sondaj Sd 2 — strada 4 Barsa:

- 7 cm — mixturd asfalticé;



- 35 cm - pietruire cu balast si bolovanis;
- 18 cm — umpluturi;
- 190 cm — argila prifoasa nisipoasa gri gélbuie cu incluziuni roscate
negricioase, virtoasa.
¢) Sondaj Sd 3 - strada 3 — Bérsa:
- 6 cm — mixturd asfaltica;
- 29 cm — piatrd sparta cu balast;
- 65 cm — argila prifoasi nisipoasi cenusiu verzuie, vartoasa;,
- 150 em — argild nisipoasa gri gilbuie, virtoasa.

La data executidrii sondajelor, apa subterand nu a fost interceptati in sondajele
executate. Totusi, sunt posibile si infiltratii in suprafata terenului de fundare in perioadele cu
precipitatii abundente si de topire a zipezilor.

Betoanele utilizate la realizarea elementelor de infrastructurd se incadreazi in clasa de
expunere XC 4 + XF | (elemente exterioare expuse la ploaie), cireia {1 corespunde o clasi de
rezisten{i a betonului C 25/30 cu un dozaj minim de ciment de 300 kg/m?, conform Tabelului
F.1.1 din codul de practici CP 012/1-2007 intitulat ,.Cod de practica pentru producerea
betonului”.

Cercetérile efectuate in amplasament pun in evidentd o stratificatie a terenului de
fundare pentru drumuri alcatuita din argile, argile prifoase nisipoase (Ps) aflate in stare
vartoasa.

Terenul din zona investigatd este alcdtuit din argile, argile prifoase nisipoase, care
conform tabelelor 1a si 1b din STAS 2914-84 intitulat Terasamente. Conditii tehnice generale
de calitate, sunt clasificate ca padmanturi de categoria 4b (paménturi anorganice cu
calitate MEDIOCRA pentru utilizarea la realizarea terasamentelor.

Terenul se prezintd in conditii bune de stabilitate, nefiind afectat de fenomene de
alunecare, eroziune sau alte fenomene geologice care ar putea pune in pericol stabilitatea
generald a constructiei.

Criteriul granulometric al paminturilor care alcituiesc terenul de fundare, stabilit
conform Tab.1 din STAS 1709/2-90, permite clasificarea pdmanturilor intélnite in sondajele
geotehnice in categoria pAmanturilor sensibile si foarte sensibile la inghet.

Conditiile hidrologice ale amplasamentului se considerda DEFAVORABILE conform
Pct. 3.4 din STAS 1709/2-90.



Tindnd seama de tipul climateric din zona amplasamentului, care este de tip II —
Conform  NORMATIVULUI  PENTRU  DIMENSIONAREA  STRATURILOR
BITUMINOASE DE RANFORSARE A SISTEMELOR RUTIERE SUPLE Sl
SEMIRIGIDE Indicativ AND 550 — 99, precum si a regimului hidrologic corespunzitor
conditiilor DEFAVORABILE conform STAS 1709/2-90, au fost stabilite si valorile de
calcul ale modulului de elasticitate dinamic al terenului de fundare Ep pentru tipurile de
pimint Ps (conform NORMATIVULUI PENTRU DIMENSIONAREA SISTEMELOR
RUTIERE SUPLE $I SEMIRIGIDE indicativ PD 177-2001 — Tabelul 2): E, = 70 MPa.

2. MOTIVUL EFECTUARII EXPERTIZEI

Beneficiarul lucririi solicitd reabilitarea acestor 3 strdzi din comuna Bérsa prin
realizarea unei imbricdminti rutiere corespunzitoare acestora, lungimea totald a traseelor
fiind de 3 100 m, precum si amenajarea de dispozitive de scurgere ape pluviale (santuri si
podete), trotuare si accese rutiere, deoarece pentru comuna Bérsa acestea reprezinti o
problemd prioritard, starea iehnicd a acestora putind fi caracterizata ca fiind
necorespunzitoare pentru desfigurarea unui trafic rutier si pietonal In deplind siguranta si
confort.

Reabilitarea tramei stradale cuprinsa in prezentul raport de expertizi se inscrie in mod
natural in sfera obiectivelor urmairite de catre administratia locald, vizdnd cu precidere
imbunititirea conditiilor de viad $i de muncd in comuna Bérsa prin asigurarea unui trafic
normal pentru locuitori precum si facilitarea accesului acestora la proprietiti.

Scopul dezvoltirii retelei rutiere este ca diferitele categorii de participanti la trafic si
poatd ajunge la destinatic pe ruta cea mai favorabild lor, cu impact cdt mai mic asupra
activitdfilor comunei si zonei din imprejurimi, cu costuri minime §i fard impact major asupra
mediului. Acest scop poate {1 atins prin gestionarea §i direcfionarea separati, dar armonizati a
diferitelor categorii de vehicule.

Conceptul modern privind dezvoltarea economicd a unei zone pleaci de la premisa ca
starea §i dezvoltarea infrastructurii de transporturi se constituie ca principal suport pentru
viitoarea cregtere economici in toate sectoarele.

in ceea ce priveste infrastructura de transport, localitatile rurale se confruntd cu
diverse probleme. in vreme ce localitatile mai mari pot fi accesate destul de usor din marile
cenfre economice, acestea beneficiind de legituri de transport decente, multe din asezirile

rurale se caracterizeazd prin accesibilitate scazuti. Acest fapt este real mai ales pentru



Romadnia, unde, in general, starea tehnica a drumurilor cauzeazi una dintre cele mai serioase
probleme.

La ora actuald se pune si problema elimindrii neajunsurilor legate de dificultétile in
trafic, eliminarea gradului de izolare a localiti{ilor mai mici gi implicit a locuitorilor acestora,
scurtarea distantelor de deplasare sau a timpilor de parcurgere a distantelor.

Desi existd multe deficiente privitoare la infrastructura rutierd, in ultimii ani au avut
loc dezvoltéri semnificative In ceea ce priveste infrastructura locald in Roménia.

Un aspect foarte important in realizarea proiectului va conduce, pe langd celelalte
avantaje expuse anterior, si la reducerea impactului asupra mediului prin diminuarea drastici
a emisiilor de poluanti.

In ceea ce priveste necesitatea realizirii acestei investitii se mentioneaza faptul ca
pentru economia generald a unei societdi cdile de comunicatie reprezintd unul din factorii
principali care favorizeazi dezvoltarea tuturor sectoarelor de activitate.

Astfel se poate concluziona cé ameliorarea conditiilor de circulatie pe aceste strizi
prezintd importantd pentru viata locuitorilor din zona.

Expertizarea strézilor ce fac obiectul prezentului referat s-a efectuat in baza solicitérii
beneficiarului, Comuna Bérsa, in scopul intocmirii documentatiei de proiectare avind ca
obiect identificarea de solutii tehnice privind lucririle obligatorii de intretinere, reparatii si
reabilitare precum si sporirea capacititii de circulatie pentru aceste strazi. De asemenea se are
in vedere si modernizarea trotuarelor si acceselor la proprietiti adiacente strazilor.

La nivel local, Comuna Bérsa, bencficiarul lucrdrii, are ca obicctiv previazut in
Strategia de Dezvoltare a Comunei dezvoltarea retelelor rutiere care au drept scop intdrirea
competitivitd{ii economiei autohtone, contribuind atat la imbunétitirea accesibilitifii acestei
zone, cit §1 la dezvoltarea traficului din comuni, ajutind astfel la crearea conditiilor
sustenabilititii economice. Astfel s-a identificat necesitatea sporirii capacititii de circulatie si
transport pe aceste strizi ca una din posibilitijile prin care se creazd cadrul propice
dezvoltérii social - economice durabile si a incurajarii dezvoltari sectorului privat autohton.

Dupa cum reiese si din numeroasele cercetari efectuate, imbunatatirea stirii curente a
retelei de transport din tard are un efect catalizator, de inviorare a economiei. Astfel i
maésurile specifice locale pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere pot avea efectul benefic de
incurajare a noilor investitii, care pot deveni un instrument al dezvoltarii regionale.

Totodats, se menfioneazd faptul ci aceste sirdzi au fost modernizate in urmi cu
aproximativ 10 ani. Pe toatd durata de exploatare acestea au fost intretinute la un nivel

acceptabil, functie de posibilititile beneficiarului. Avand in vedere durata de timp scursi pani
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la momentul actual, la nivelul stratului de uzurd al imbricamintii asfaltice au inceput sa apari
o serie de defectiuni. Pentru a evita dezvoltarea defectiunilor existente si pentru a nu fi
afectatd intreaga structurd rutierd, beneficiarul solicitd furnizarea unor solutii tchnice de
prevenire si combatere a defectiunilor apérute pana la momentul actual,

Activititile de prevenire si remediere ale defectiunilor, calitatea lucrarilor executate in
acest sens, determind 1n mare mésuri starea tehnici a drumurilor si in final eficienta sporiti a
acestora in circuitul economi national. Intrefinerea drumurilor/strizilor trebuic sd inceapa
odatd cu darea lor in exploatare, ea trebuic sa fie operativd, sd poatd preveni aparitia
defectiunilor si si se actioneze la timpul potrivit pentru efectuarea remedierilor §i executarea
lucrarilor specifice.

Lipsa unei intretineri permanente si de bund calitate a drumurilor/strizilor conduce in
final la aparitia defectiunilor sub diverse forme, care determind o scidere a nivelului starii de
viabilitate §i implicit o sporire a cheltuiclilor de exploatare si intretinere.,

Starea de degradare actuald a stréizilor este in general una mediocrd, cu numeroase
defectiuni ale structurii rutiere sau ale suprafetei de rulare (faiantari, fisuri, suprafa{d poroasi,
suprafatd cu ciupituri etc.) si defectiuni locale incipiente de tipul gropilor (incluzind
suprafete plombate si tasdrilor locale). Conditiile de circulatie sunt improprii pentru
desfasurarea deplasarilor din punct de vedere al sigurantei, confortului i impactului asupra
mediulul pe anumite tronsoane de strézi.

De asemenea, in situafia actuald, datoritdi defectiunilor suprafetei de rulare se
favorizeaza infiltrarea apelor din precipitatii in corpul structurii rutiere si la nivelul terenului
de fundare, ceca ce va determina in timp evolutia defectiunilor si reducerea capacititii
portante a structurii rutiere.

Aflate spre finalul duratei normate de exploatare a imbriacimintii bituminoase
(10 ani), dinamica evolutiei stérii tehnice se inscrie pe o curbi descendentd, cu o panti din ce
in ce mai mare, ceea ce se traduce printr-o degradare pronuntatd a acesteia in urmitorii ani.
Este momentul pentru realizarea unor lucrdri de intretinere preventivd, care vor avea impact
major nu numai asupra imbunitatirii starii technice a strazilor, ci si asupra costurilor de
intretinere in viitor, prin reducerea semnificativi a acestora. in fig. 2 se prezinti curba de
evolutic a starii tehnice, cu evidentierea calitativi a momentelor de interventie prin diferite
tipuri de lucrdri de intretinere preventivi. Aceste tipuri de lucrdri sunt previzute si in

normativul AND 554-2002, “Normativ privind intretinerea si repararea drumurilor publice”
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Fig.2. Evolutia stérii tehnice

Durabilitatea structurilor de rezistentd In exploatare trebuie legatd implicit si de
periodicitatea si calitatea lucrdrilor de intrefinerc. Astfel, unele cercetiri efectuate aratd ci
perioada de timp scursd pdnd la realizarea primei lucrdri de intrefinere periodica trebuie
realizatd inainte de diminuarea indicelui global de stare tehnica cu mai mult de 40 % si
consumarea a cca 75 % din durata de exploatare planificata. intdrzierea realizarii lucrarii de
intrefinere conduce la deteriorarea rapida a stirii tehnice, cu atingerea unui punct care impune
practic reconstructia structurii de rezistentd (la diminuarea indicelui de stare tehnici cu cca
80 % si consumarea a cca 87 % din durata de exploatare proicctatd). Tehnologia adoptati
pentru intretinere in aceastd primid etapd depinde de resursele financiare existente si de
strategia de intretinere adoptatd de fiecare administratie de drumuri in parte. Oricum,
adoptarea unei solutii de intretinere, Tnainte de atingerea pragului critic al stirii tehnice,
conduce la prelungirea duratei de exploatare initiale.

Starea tchnicd actuald a trotuarelor si acceselor existente, pe portiuni locale la nivel de
imbricdminte din beton de ciment, este in general necorespunzitoare, cu numeroase
defectiuni de tipul fisurilor, exfolierilor, crapaturilor si deniveldrilor, care genereazi baltirea
apelor pe timp ploios si praf pe timp uscat, cu lifimi mici, sub cele previzute de normele
tehnice in vigoare. Conditiile de circulajie pe aceste portiuni de trotuar sunt improprii pentru
desfisurarea deplasdrilor pietonilor din punct de vedere al sigurantei si confortului.

Pe zonele pe care s-a propus amenajarea de trotuare si accese, o parte din trotuare sunt
din pdmant, iar o parte sunt realizate din beton cu 1a{imi variabile si porfiuni de accese in
dreptul cérora podejele de continuare a santurilor sunt colmatate sau lipsesc. Tocmai datorita

acestor inconveniente, starea tehnicdi a elementelor constructive existente este defavorabild
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unei circulatii in deplind sigurantd si confort pietonal datoriti numeroaselor degradari care
s-au produs in timp.

in aceste condifii, pe timp ploios pe tronsoanele de trotuar si accesele din pimént se
formeazi noroi fapt ce ingreuneaza circulatia pictonald aferentd zonei si o constringe si
aleagd ca traseu strazile adiacente trotuarelor, lucru ce conduce la nesiguranti vis a vis de
circulatia pietonald.

Expertiza tehnica stabileste cauzele care au generat necesitatea reabilitirii si sporirea
capacitdfii de circulatie pe aceste strdzi propunind solufii tehnice pentru remedicrea
defectiunilor, precum si pentru sporirea capacitatii de circulajie si asigurarea conditiilor

necesare desfdsurdrii circulatiei rutiere in siguranti si confort pentru strizile analizate.

3. INCADRAREA CONSTRUCTIEI iN GRUPE SI CATEGORII DE
IMPORTANTA

Categoria de importan{i a lucrdrii, conform regulamentului aprobat prin H.G. nr,
766/10.12.1997 ,Metodologia de stabilire a categoriei de importanti a constructiilor”,
aprobat prin ord. MPLAT nr. 31/N din 02.10.1995, este ,,.C”- constructie de importanti
normala.

Strazile expertizate, in conformitate cu prevederile art. 67 din Ordonanta Guvernului
nr. 43/1997 privind regimul juridic al drumurilor, Hotéirdrea Guvernului nr. 44/1997, Ordinul
pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strizilor in localititile
rurale nr. 50/1998 si STAS 10144/1-90, punctul 3.1 sunt strdzi in localititi rurale.

Zonele pietonale (trotuare s$i accese) sunt in concordanti cu standardul
STAS 10144/2-91 ,,Strizi - trotuare, alei de pietoni §i piste de bicicligti”.

Strazile sunt clasificate astfel in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care

le indeplinesc in localitatile respective.

4. METODA DE INVESTIGARE
Pentru determinarea cauzelor care au generat necesitatea lucrdrilor de intretinere,
reparafii, reabilitare §i sporirea capacitatii de circulatie pe strazile expertizate s-au efectuat
urmétoarele investigatii:
e observatii de teren;
e date furnizate de beneficiar (Comuna Bérsa);

e studii de teren §i laborator (topografice si geotehnice).



13

Analiza i interpretarea tuturor datelor obtinute a permis stabilirea cauzelor

LY

capacitifii de circulatie, pentru desfiigurarea acesteia in conditii de siguranti si confort.

5. DESCRIEREA SITUATIEI ACTUALE

Strizile 3, 4 din localitatea Béarsa i 3 din localitatea Aldesti sunt la ora actuali
modemizate la nivel de imbriciminte asfalticd, executatd intr-un singur strat, cu diverse
defectiuni la nivelul stratului bituminos si izolat la nivel de structuri.

Inspectia pe teren a permis identificarea vizuala a unor defectiuni ale imbricamintei
bituminoase a strizilor, astfel strizile prezinti o serie de degradéri si neconformitati la nivelul
suprafefei de rulare, precum si local la nivel de structurd rutiera si anume:

- suprafete cu fisuri §i crapaturi;

- [faiantari structurale;

- gropi incipiente izolate;

- suprafete cu reparatii;

- deformatii plastice ale stratului asfaltic, locale (viluriri, refuliri);

- suprafefe poroase;

- rupturi de margine;

- taséri locale (burdugiri);

- acostamentele sunt denivelate pe mare parte din traseul strazilor In special din
cauza circulatiei si parcérii autoturismelor si a diverselor utilaje pe acostament
din cauza lafimii partii carosabile insuficiente (3.00...4,00 m);

- o parte din podetele transversale existente sunt deteriorate;

- lipsa sau colmatarea santurilor laterale pe unele portiuni de strdzi.

In tabelele din ANEXA 1 este prezentatd starea de degradare, determinatd prin
inspectie vizuald. Pentru evaluarea stdrii tehnice a strizilor care fac obiectul expertizei, s-a
determinat starea de degradare pe toati lungimea traseului acestora.

Starea de degradare la nivelul suprafetei de rulare a partii carosabile s-a evaluat pe
baza valorii indicelui de degradare (I.D.), calculat conform ,Instructiunilor tehnice pentru
determinarea stirii tehnice a drumurilor moderne” (indicativ CD 155-2001). Acesta s-a

determinat cu relatia:

S
I.D.=%100, [%]
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in care: Sqegr este suprafata degradats, aferentd sectorului de stradd omogen analizat,
determinati cu formula de mai jos, in m?;

S - suprafata totald a pértii carosabile a sectorului de strada sau drum omogen analizat, in

Suprafata degradati a fost calculatd ca o suma a suprafetelor afectate de diferite tipuri
de defectiuni, cu relatia:
Sdegr. =D1+0,7xD2+0,7x0,5xD3+02x D4+ D5, [m?]
in care: D1 este suprafata cu gropi si cu reparatii (plombiri), m?%;
D2 - suprafata cu faiantdri, fisuri si cripituri multiple pe directii diferite, m?%;
D3 - fisuri si crédpéturi transversale si longitudinale, rupturi de margine, m;

D4 - suprafata poroasd, suprafata cu ciupituri, suprafata siroitd, suprafaja exsudati,

D5 - figage longitudinale, m.
Starea tehnicd poate fi apreciatd pe baza indicelui de degradare, prin calificativele din
tabelul 1, conform normativului CD 155-2001.
Analizind valorile indicelui de degradare din ANEXA |, rezulta calificativele din
tabelul 2 pentru starea de degradare.
Se subliniazd faptul, foarte important, cia defectiunile constatate nu relevd o lipsa
acutd de capacitate portantd structurald, nefiind identificate figase longitudinale, tasari,

burdusiri, refuldri de margine, decat in mod izolat.

Tabelul 1
Nr. | Valoarea indicelui de degradare ;
Calificativul stirii de degradare

crt. (LD.)

1 >13 Rea

2 7,5..13 Mediocra

3 5..7,5 Buni

4 <5 Foarte buni

Se poatc constata ci starea de degradare este foarte diferitd pe anumite sectoare pe
aceeasi stradd, existdnd totodatd sectoare de strada cu stare de degradare preponderent buni si

foarte buni, celelalte tronsoane avand o stare tehnica preponderent mediocra si izolat rea.
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Tabelul 2
. STRAZI COMUNA BARSA Procentaj stare de degradare

Nr. | Denumire Foart

Crt. stradi km conf. proiect l(::n; Buni |Mediocrd| Rea
BARSA

] Strada 3 0+000.00 1+180.00 0.00% | 41.67% | 49.99% | 8.34%

2 Strada 4 0+000.00 1+230.00 0.00% | 46.15% | 53.85% | 0.00%
ALDESTI

3 | Stada3 | 0+000.00 | 0+690.00 [ 0.00% | 42.86% | 42.86% | 14.28%

in profil transversal, partca carosabild a strazilor are o lijime de 4,00 m cu

acostamente de 2 x 0,50 m, cu exceptia ultimilor 210 m din strada 3 Aldesti care are o litime

a pdrtii carosabile de 3,00 m cu acostamente de 2 x 0,50 m.

Strizile ce fac obiectul expertizei sunt strazi unde traficul local este unul destul de

ridicat. Datoritd acestui fapt se impune gasirea unor solufii astfel incit si se imbunitifeasca

capacitatea de circulatie si transport pe aceste strazi.

in ceea ce priveste defectiunile constatate pe trotuarele si accesele adiacente strazilor

studiate, respectiv starea tehnici a diverselor elemente se pot mentiona urmétoarele:

existenta a numeroase defectiuni la nivelul suprafetei de rulare (gropi, tasari,
fisuri, exfolieri, crapaturi si deniveldri etc.);

rosturile de dilatatie la trotuarele existente in mare parte nu sunt colmatate;
lipséd structurd trotuar pe unele sectoare, pe o parte sau pc ambele parti ale
strzilor expertizate;

panta insuficientd pentru scurgerea apelor in profil transversal,

nu sunt asigurate toate elementele geometrice in plan, profil longitudinal si
profil transversal, conform normelor tehnice in vigoare;

nu sunt racordate cu strézile respectiv drumurile pe care le traverseazi;

nu este asiguratd scurgerea apelor colectatd de la proprietitile adiacente,

transversal trotuarelor spre zona verde, respectiv spre sant.

Trotuarele si accesele existente prezinti, o parte din ele, ca si structurd la suprafatd un

strat din beton de ciment cu o grosime medie de 6... 8 cm.

6. CAUZELE CARE AU PRODUS DEGRADARILE SECTOARELOR DE
STRAZI, TROTUARE SI ACCESE,

Expertizarea sectoarelor de strdzi a constat in inspectia vizuald a traseului, pentru

evaluarea calitativa a defectiunilor pe tipuri, conform normelor indicativ CD155-2001.

Pe baza acestor investigatii s-au putut determina urmitoarele elemente:
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- starea de degradare a suprafefei de rulare;

- alcdtuirea structurii rutiere existente {conform studiu geotehnic);

- caracteristicile pdmantului din terenul de fundare (conform studiu geotehnic).

Investigatiile efectuate au scos in evidentd urmitoarele cauze care au determinat
aparitia degradérilor mentionate la cap. 5:

- lafimea pérfii carosabile (3.00... 4,00 m) insuficientd pentru traficul de pe
strizi (astfel, s-au produs in general rupturi de margine);

- imbétranirea muxturii asfaltice din stratul de uzurd, a condus la aparitia
defectiunilor de structurd, in general defectiuni incipiente pe marea majoritate
a zonelor, exceptic facdnd anumite zone, in general in dreptul intersectiilor
unde defectiunile sunt mai accentuate;

- regimul de scurgere al apelor deficitar, determinat de lipsa unor amenajiri
complete (sanfuri colmatate, podete deteriorate, lipsa podetelor la accese
pentru a asigura continuizarea santurilor).

Se subliniazd faptul cd, durata de exploatare inaintati, lipsa unei I&{imi
corespunzitoare a pdrfii carosabile pentru aceste strazi, precum §i neasigurarea
corespunzatoare a scurgerii apelor pluviale constituie cauzele principale care au determinat
aparitia defectiunilor mentionate.

in ceea ce priveste trotuarele si accesele au fost identificate cteva dintre cauzele care
au produs degradérile constatate, dupa cum urmeazi:

- beton de ciment degradat datoritd nerealizarii colmatdrii rosturilor de dilatatie si
in urma fenomenului de inghet-dezghet;

- regim de scurgere a apelor pluviale in general “defavorabil”. Pe majoritatea
porfiunilor apele de pe casele riveranilor se scurg intre limita de proprictate si marginea
trotuarutui;

- lipsa unor lucrin de amenajare respectiv de intretinere.

in concluzie, strizile, trotuarele si accesele expertizate prezintd o stare tehnicd
necorespunzitoare care afecteazd negativ condifiile de circulatie din punct de vedere al

sigurantei, confortului i vitezei.

7. SOLUTII DE INTERVENTIE PROPUSE
Conform CD 155/2001, Anexa 6 “Stabilirea stdrii tehnice si a lucrdrilor de
intrefinere periodicd si de reparatii curente in cazul drumurilor cu structuri rutiere suple §i

semirigide”, tindnd cont de faptul ca nu s-a evaluat in cadrul expertizei tehnice caracteristicile
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de capacitate portanti, planeitate si rugozitate, datoritd faptului cd vizual nu s-au constatat
probleme care s& impund necesitatea realiziri lor, pe baza calificativului caracteristicilor
acestora (considerat acoperitor) ca fiind “cel pufin mediocru” si pe baza calificativului starii
de degradare rezultat pe marea majoritate a traseelor strizilor ca fiind “mediocru” conform
tabel 2, lucréirile obligatorii de intretinere si reparatii se recomandai a fi realizate prin aplicarea
de covoare bituminoase.

Analiza elementelor caracteristice situatici reale a strazilor expertizate, prezentate in
capitolele anterioare a stat la baza propunerilor de interventie posibil a fi aplicate, astfel

pentru reabilitarea acestor 3 strizi din comuna Birsa se recomandd urmdtoarele solutii

tehnice:
Varianta A:

- min. 4 ¢m covor asfaltic din beton asfaltic BA16 la care se va adduga o
grosime medie de circa 2 ¢cm mixturd asfalticd de acelasi tip pentru preluarea
deniveldrilor locale ale suprafetei de rulare;

- repararea defectiunilor de strat si structurd semnalate, vezi Anexa 1;

- structura rutierd existentd la nivel de imbrdcdminte bituminoasa (conform
studiu geotehnic: mixturd asfalticd, piatra spartd si balast in grosime medie de
40 cm).

Varianta B:

- tratament bituminos dublu;

- repararea defectiunilor existente (vezi Anexa 1);

- structura rutierd existentd la nivel de imbracdminte bituminoasi (conform
studiu geotehnic: mixturd asfaltics, piatra spartd i balast in grosime medie de
40 cm).

Totodati, se va avea in vedere largirea parjii carosabile la 5,00 m, respectiv 4,00 m pe
sectorul din strada 3 Aldesti (km 0+480... 0+690) prin executarea de casete stinga, dreapta,
cu suprapunere de 20 cm in partea carosabild existentd. Pe sectoarele de lirgire (casete) se va
realiza o structurd rutierd noud, completa alcatuita astfel:

- min. 4 ¢m strat de uzuri din beton asfaltic BA16;
- min. 5 cm strat de legdturd din BAD 22,4,
- min 20 ¢m strat superior de fundatie din piatra sparta;
- min 20 ¢m strat inferior de fundatie din balast.
In ceea ce priveste solutiile tehnice de realizare a lucrarilor de reabilitare, acestea vor

fi proiectate {indnd seama de situatia reala de pe teren, ob{inuta prin mésuritori topografice de
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detaliu, si de rezultatele prelevate prin studiu geotehnic. Se recomanda realizarea variantei A,
prin aplicarea unui covor asfaltic, numai dupi tratarea corespunzitoare a defectiunilor
existente, conf. Normativului pentru prevenirea si remedierea defectiunilor la imbracdminti
rutiere modeme, AND 547/2013.

Pe ldnga cele recomandate anterior se va mai fine scama de urmatoarele:

- la interfata dintre casetd $i marginea partii carosabile la nivelul stratului bituminos
existent si stratul de legéturd din beton asfaltic BAD 22,4 se va prevedea un geocompozit
antifisurd pe o li{ime de minimum 1 m;

- grosimea stratului bituminos se va stabili in functie de specificatiile tehnice in
vigoare, cu recomandarea de suplimentare a acestuia in vederea preludrii locale a anumitor
deniveldri;

- se va urmdri alegerea clasei betoanelor utilizate pentru realizarea lucririlor anexe
(santurl cu sectiune protejatd) si pentru podete in conformitate cu recomandarile indicativului
NE (12/2007 si codul de practicd pentru producerea betonului (012/1-2007), functie de clasa
de expunere;

- scurgerea apelor de suprafati din zona strdzilor investigate se va studia si corela in
profil transversal, profil longitudinal si plan de situatie, funcfie de situatia concretd din teren,
cu respectarea limitelor de proprietate existente, astfel incét si se evite dirijarea apelor spre
curiile riveranilor sau biltirea acestora pe suprafata adiacenti strizilor. Se va acorda o atentie
deosebitd descrcari dispozitivelor de colectare si evacuare a apelor si asigurarii continuitatii
santurilor traversate de catre strizi prin proiectarea de podete transversale corespunzitoare
sau Inlocuirea (repararea) podetelor tubulare existente nefunctionale sau deteriorate;

- asigurareca scurgerii apelor pluviale, prin realizarea unor santuri cu sectiune
protejatd, prevederea de santuri noi unde este cazul, proiectarea de podete tubulare la accese
realizind astfel o continuizare a sanfurilor de scurgere a apelor pluviale;

- se vor proiecta lucrdrile necesare de amenajare a acceselor la proprietifile
adiacente sectoarelor expertizate, in conformitate cu recomandarile beneficiarului;

- se vor modemiza i amenaja trotuarele adiacente sectoarelor de strézi expertizate,
conform celor recomandate de cétre beneficiar;

- realizarea de marcaje longitudinale, transversale si diverse pentru semnalizarca

orizontald si completarea semnalizérii verticale cu indicatoare acolo unde acestea lipsesc;

la proiectarea axei in plan si in profil longitudinal se va urmiri valorificarea la

maximum a zestrei existente;
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- in plan si profil longitudinal, se recomandi proiectarea unor elemente geometrice
corespunzitoare unei viteze de proiectare de 40 km/h, cu pastrarea in totalitatc a trascelor
existente §i cu proiectarea i amenajarea conform normelor in vigoare a racordarilor din plan
si profil longitudinal (se vor respecta prevederile STAS 863-85). In cazuri izolate, pentru
evitarea demoldrilor de clédiri, mutarilor de instalatii si, implicit, a exproprierilor de terenuri,
proiectantul va putea reduce viteza de proiectare pentru rezolvarea unor racordiri din plan.

in ceea ce priveste trotuarele si accesele, la amenajarea acestora se va tine seama
de urmitoarele recomandari:

- amenajarea elementelor geometrice in conformitate cu normativele in vigoare;

- demolarea trotuarelor si acceselor din beton de ciment ce prezintd o stare de
degradare avansata,

- se recomandd sistematizarea trotuarelor paralel cu axa strazilor. Datoritd frontului
stradal existent trotuarcle pot fi amplasate in imediata vecinitate a proprietitilor, sau unde
existd tronsoane de trotuar deja conturate in trama stradali ele pot fi prevdzute peste
traiectoria acestora;

- realizarea unei structuri noi adecvate pentru trotuarele si accesele expertizate, cu
imbriacadminte moderna. Funcfie de situatia din teren se va adopta urmitoarea varianti de
structura:

e Trotuare

- min. 8 cm dald din beton simplu C25/30 prevézuta cu rosturi transversale de
dilatatie din 2 in 2 m;
- min. 10 cm strat din balast.
* Accese
- min, 10 cm strat din beton de ciment C25/30 armat cu plasa sudata @ 4 mm -100
x 100 mm;
- min. 20 cm strat din balast.

- asigurarea scurgerii apei pluviale, prin proiectarea trotuarelor cu pantd
transversald unicade 1 ... 1.5 % spre zona verde;

- luarea in considerare a punctelor de cota obligata de la tntririle la proprietati, la
proiectarea liniei rosii a traseului trotuarelor;

- asigurarea scurgerii apelor pluviale transversal trotuarelor prin proiectarea de
podete tubulare, podete dalate, respectiv tuburi de scurgere in cazul apelor meteorice de pe

acoperisurile caselor;
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- amenajarea racordurilor de trotuar cu intersectiile de drumuri si strizi.

Straturile structurii rutiere se vor calcula in functie de traficul estimat pe strizi,
condifiile de exploatare climaterice §i hidrologice, respectiv de caracteristicile materialelor
utilizate. Structura rutierd proiectatd se va verifica gi din punct de vedere al rezistentei la
actiunea Inghet — dezghet.

De asemenea, se subliniazd necesitatea ca beneficiarul si aibd In vedere
obligativitatea realizirii lucriirilor de intretinere curente pe toatd durata de exploatare a

lucrarii.

S 256 I«‘XPPRT TEHNIC
j/ Profdr. ing; _G eoirghe LUCACI




FOTOGRAFII RELEVANTE

Anexa 1
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Foto 1. Strada 3 Aldesti — carosabil cu gropi si cripituri

Foto 2. Strada 3 Aldesti — acostament cu deniveliri, lipsi trotuar partea stingi
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Foto 3. Strada 3 Aldesti — intersectie cu drum lateral neamenajati, lipsi sant si podet

descarcare ape pluviale

Foto 4. Strada 3 Birsa — podet dalat existent degradat, gauri in carosabil



Foto 6. Strada 3 Bérsa — parte carosabili cu burdugire incipienti
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Foto 7. Strada 4 Barsa — parte carosabila cu suprafete poroase, lipsi trotuare si accese

adiacente amenajate corespunzitor

Foto 8. Strada 4 Barsa — carosabil cu cripaturi, groapi incipienti



Foto 10. Strada 4 Birsa — carosabil cu faiantiri multiple si tasdri de margine
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ANEXA 1
STAREA DE DEGRADARE
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