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    Anexă



CONSILIUL JUDEȚEAN




    la Hotărârea nr. 134/2017                                                         
DESCRIEREA INVESTIȚIEI

pentru obiectivul de investiții „Îmbunătățirea infrastructurii rutiere de importanță regională - Traseu Regional Transilvania Nord, Drumul Apuseni - prin modernizarea DJ 108K (limita județ Bihor – Baraj Drăgan), de la km 26+455 la km 29+495 și DJ 764B (Baraj Drăgan – intersecție DN1), de la km 0+000 la km 22+164,500” 

(Anexa nr. 2 la Hotărârii Consiliului Județean Cluj nr. 91 din 28.04.2017)
A) SITUATIA EXISTENTA A OBIECTIVULUI DE INVESTITII

Starea tehnica din punctul de vedere al asigurarii cerintelor esentiale de calitate in constructii, potrivit legii

Descrierea situatiei existente a drumurilor:

In prezent cele doua drumuri judetene au partea carosabila cu latime variabila cuprinsa intre 5,40 m - 5,80 m, iar lăţimea platformei fiind mai mica de 8.00 m, latime necesară drumurilor judeţene conf.ord. MT nr. 45/1998. 

Acostamentele drumurilor au latimi variabile, sunt balastate, pietruite si in mare parte inierbate. 

Partea carosabila este partial incadrata de borduri din beton, dar nu si de trotuare pentru circulatia pietonala pe zonele de traversare a localitatilor, ci de acostamente inierbate si destul de rar de santuri, distantele intre fronturile construite permitind la limita  modernizarea la parametrii prevazuti de normele in vigoare.

Din punct de vedere al amenajarii curbelor, acestea nu sunt amenajate corespunzator, supralargirile si suprainaltarile nu sunt in conformitate cu cerintele standardelor si normativelor tehnice pentru un drum de clasa tehnica IV.

De asemenea drumurile ce fac obiectul contractului, prezinta degradari ale stratului de uzura. Carosabilul  prezinta atat zone cu cedari, tasari faiantari si burdusiri  care au fost plombate si pe care au apărut diferite tipuri de degradări cat si degradari de suprafata, fisuri si crapaturi si suprafata poroasa etc.
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	Nr. 
crt.
	Foraje geotehnice
	Denumire lucrare
	Pozitie kilometrica pentru forajele realizate [km]

	
	
	
	Inceput
[km]
	-
	Sfarsit
[km]

	1
	F1-F31 ( DJ 764B)
	Sistem rutier existent din asfalt degradat
	km
	0+150
	-
	km
	22+200

	2
	F32-F37 (DJ 108K)
	Sistem rutier existent din asfalt degradat
	km
	29+300
	 
	km
	27+200


Referitor la sistemul de colectare si evacuare a apelor pluviale, cele doua drumuri judetene sunt incadrate partial de santuri de pamant colmatate si innierbate, santuri din beton, etc.

Santurile nu sunt pe toata lungimea traseului, iar pe zonele unde exista sunt inierbate prezinta deformari si obturari ale suprafetei de scurgere a apelor, iar la podete sunt necesare lucrari de reparatii a pereului, a camerelor de cadere, amenajarii amonte si aval a vailor la intrare si iesire din podete.

Cele doua drumuri judetene sunt traversate de podete, unele in stare buna de functionare, dar neintretinute, iar altele au timpane distruse, pereuri crapate si distruse, colmatate de aluviuni si vegetatie crescuta in interior, precum şi colmatări sau afuieri în dreptul culeelor.

Podetele existente sunt degradate, partial infundate si nu pot prelua debitele existente. 

Din punct de vedere al sigurantei si orientarii circulatiei s-a constatat ca nu exista marcaje si indicatoare rutiere suficiente, iar cele existente sunt partial distruse; parapetele de siguranta existente se afla intr-o stare avansata de degradare, necesitand inlocuirea lor.

In momentul de fata deplasarea autovehiculelor este destul de greoaie, datorita:

· suprafetei de rulare degradata;

· vitezei reduse;

· aspecte ce tin de siguranta rutiera;

· poluarea atmosferica si fonica, etc.

Acesti factori conduc la conditii de circulatie grele, la degradarea si uzura sistemului rutier, cresterea numarului de accidente, poluarea semnificativa a mediului cu efecte defavorabile asupra sanatatii populatiei.

Pe drumul judetean DJ 108K nu s-au evidentiat poduri, in schimb pe DJ 764B au fost identificate 7 poduri:
	Nr. 
crt.
	Denumire lucrare
	Localitate
	Obstacol traversat
	Lungime
[m]

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	1
	km 0+180 (km. inventar 0+170)
	Valea Draganului
	R. Crisul Repede
	41.00

	2
	km 5+340 (km. inventar 5+328)
	Valea Draganului
	Dragan
	38.60

	3
	km 7+260 (km. inventar 7+240)
	Valea Draganului
	Dragan
	39.04

	4
	km 8+708 (km. inventar 8+728)
	Lunca Visagului (Tranișu)
	Pr. Visagu
	9.00

	5
	km 14+585 (km. inventar 14+546)
	Lunca Visagului
	Pr. Bulz
	8.50

	6
	km 18+170 (km. inventar 18+165)
	Lunca Visagului
	Pr. Dara
	10.00

	7
	km 19+350 (km. inventar 19+330)
	Lunca Visagului
	Pr. Dara
	25.10


Descrierea situatiei existente a podurilor:
1.Pod peste raul Crisul Repede Km 0+180 (km. inventar 0+170 DJ 764B)

Amplasat pe Valea Draganului, urmand indeaproape cursul raului Dragan, D.J. 764B prezinta toate caracteristicile unui drum de munte: sinuozitate pronuntata, schimbari dese ale pantelor longitudinale,  traversari frecvente ale cursurilor de apa. Prima sa parte traverseaza localitatea Valea Draganului, pentru ca urcand spre inima muntilor sa parcurga localitatea Lunca Visagului.

Primul pod intalnit in traseu este cel de la Km 0+170, chiar de la intrarea in comuna Valea Draganului, pod ce traverseaza raul Crisul Repede in amonte cu cca. 1 km de primirea partea stanga a raului Dragan. In plan podul este in aliniament, iar traversarea raului se face drept. In profil longitudinal podul este in o usoara rampa de aproximativ 1% (in sensul cresterii kilometrajului). 

Podul are doua deschideri a cate 17.40m fiecare si o lungime totala de 41.0m. 

Infrastructurile. Atat culeele cat si pila sunt masive, cu elevatii alcatuite din beton armat, turnat monolit. Pe pila grinzile reazema pe cuzineti de cca. 15cm inaltime, cuzineti fara aparate de reazem, in timp ce pe capetele podului rezemarea se face direct pe banchetele culeelor.

Culeele sunt masive cu elevatiile,banchetele, zidurile de garda si zidurile intoarse din beton si beton armat.
Culeele au latimea elevatiei de cca. 7.56m si o inaltime de la teren pana la bancheta de 3.95m. Banchetele culeelor sunt de 95cm. Culeele au amenajate ziduri de garda, iar zidurile intoarse au o lungime de circa 3.0m.

Pila are sectiune lamelara, prevazuta cu avanbec si arierbec de forma circulara. Elevatia are latimea de 6.40m, o grosime de 1.40m si inaltimea de la nivelul terenului la bancheta cuzinetilor de 3.0m.

Suprastructura este realizata din doua grinzi de beton armat, turnate monolit cu inaltimea de 1.40m si latimea de 53cm. La partea superioara, peste acestea este turnata placa de beton armat, pravazuta cu console laterale ce permite amenajarea partii carosabile si a doua trotuare, de fiecare parte a caii. Pe fiecare deschidere grinzile sunt rigidizate prin intermediul a cate trei antretoaze de camp si antretoazele de capat pe culee si pila. Antretoazele au grosimea de 31cm. Pe zona reazemului intermediar grinzile sunt continue si s-a realizat asigurarea unei sectiuni sporite prin inchiderea sectiunii la partea inferioara cu o placa de beton armat de cca. 20cm grosime, rezultand astfel o sectiune casetata.

La partea superioara, platforma podului asigura o cale de rulare din imbracaminte asfaltica, avand latimea de 6.0m si doua trotuare de aproximativ 80cm. Intre partea carosabila si partea destinata traficului pietonal nu exista parapete de siguranta. Parapetele pietonale sunt din beton. 

Scurgerea apelor de pe pod este asigurata prin 4 guri de scurgere, cate 2 pe fiecare deschidere, amonte si aval.
Pe culee sunt montate rosturi tip lira. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con de pamant, pereate partial. Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri. 

Rampele de acces pe pod sunt alcatuite din umplutura de pamant, avand suprafata de rulare alcatuita din imbracaminte asfaltica. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a platformei podului, racordarea nefiind corespunzatoare. 

Albia raului Crisul Repede in aceasta sectiune este conturata. Nu au fost identificate lucrari de aparare a malurilor sau alte tipuri de lucrari cu caracter hidrotehnic, specific, in albie.

Podul a fost executat in anul 1954, conform informatiilor furnizate de catre Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).

Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din doua grinzi de beton armat, turnat monolit, in conlucrare la partea superioara cu placa de beton armat cu console de trotuar. Grinzile sunt continue peste pila, iar la partea inferioara sectiunea este completata prin dispunerea unei placi de beton, obtinandu-se o sectiune caseta. Rigidizarea transversala este realizata prin intermediul antretoazelor care sunt dispuse dupa cum urmeaza: cate o antretoaza pe fiecare culee, o antretoaza pe pila si trei antretoaze de camp, pe fiecare deschidere. 

Defectele si degradarile constatate sunt: 

· defecte de turnare prin neasigurarea stratului de acoperire al armaturilor;

· defecte de suprafata ale betonului constand in culoare neuniforma, imperfectiuni geometrice, aspect macroporos pe alocuri;

· betonul este exfloliat pe zone restranse, 

· suprafete cu armaturi dezvelite, ruginite,

· agregate neinglobate in pasta de ciment, vizibile;

· infiltratii, eflorescente, pete de umezeala ce au condus la culoare neuniforma, pete negre, impuritati, erodarea betonului, mai ales in zona gurilor de scurgere;

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele ce sustin calea sunt placa dintre grinzi, antretoazele si consolele de trotuar.

Defectele si degradarile constatate sunt:

· defecte de turnare prin neasigurarea grosimii stratului de acoperire al armaturilor;

· coroziunea armaturii, pete de rugina si fisuri orientate pe directia acesteia; 

· defecte de suprafata ale fetelor vazute (culoare neuniforma, pete negre, imperfectiuni geometrice, pete de rugina, agregate la suprafata); 

· zone din beton exfoliat; 

· eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata elementului in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment; 

· infiltratii, eflorescente, mai ales in zona gurilor de scurgere; 

· neprevederea rosturilor de lucru la nivelul consolelor pe zona rezemarii intermediare a condus la fisurari ale betonului si producerea de infiltratii, desprinderi ale stratului de acoperire si dezvelirea armaturilor avand consecinta ruginirea acestora;

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructura este alcatuita din doua culee masive cu elevatiile realizate din beton si beton armat. Pe fetele vazute ale elevatiilor culeelor betonul este amprentat.  Din observatiile in teren culeele au suferit interventii de-a lungul timpului: tencuieli. 

Pila este din beton armat, elevatia avand forma lamelara, cu avantbec si arierbec circular. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con, pereate partial.

Defectele constatate sunt:

Culee

· infiltratii la nivelul rosturilor de dilatatie; 

· uzura betonului, desprinderi ale tencuielilor la toate elementele culeelor;

· beton degradat, cu aspect prafos, friabil, agregate dislocate din pasta de ciment la nivelul banchetei culeei 

· se remarca prezenta vegetatiei pe banchetele de rezemare, ziduri de garda, ziduri intoarse;

· culeea mal stang este afuiata si subspalata, betonul fundatiei fiind degradat si erodat. 

Pila 

· infiltratii, betonul din elevatia pilei prezinta pete de culoare, 

· uzura betonului, desprinderi ale tencuielii; 

· defecte de suprafata: fisuri in beton, muchiile banchetei de rezemare sunt degradate, cu agregate dezvelite ce se desprind usor din pasta de ciment;

· la nivelul oglinzii apei se remarca beton degradat cu reducerea sectiunii elementului; 

· nu au fost identificate aparate de reazem sau dispozitive cu rol antiseismic;

· sferturile de con si-au pierdut geometria, sunt acoperite de vegetatie abundenta, nu sunt prevazute cu scari, nu au casiuri care sa preia scurgerea apelor de pe platforma podului;

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia raului Crisul Repede nu este amenajata pe sectorul pe care este amplasat podul. Nu au fost identificate lucrari in albie sau lucrari de aparare a malurilor. 

Albia este conturata, dar exista o usoara tendinta de modificare a malurilor, in special pe partea dreapta, unde in timp s-a produs o colmatare a albiei din aluviunile transportate de rau. In prezent, la ape mici, debitul este tranzitat doar prin deschiderea a doua. Se apreciaza ca de la momentul executarii podului talvegul a coborat cu aproximativ 1.0-1.5 metri. 

Pe zona de racordare a  podului cu rampele acostamentele nu sunt profilate, sunt inierbate, nu au panta transversala corespunzatoare si nu asigurara scurgerea apelor de pe platforma rampelor. 

Se remarca fisurile pe rampe la nivelul structurii rutiere. Lipsesc parapetele de siguranta, ele fiind inlocuite cu stalpisori amplasati la cca. 3m interdistanta. 

Lipsesc scarile si casiurile pe taluze.

Pe pod nu au fost identificate retele.  

Pe partea dreapta, la cca. 3m - 10m de limita platformei podului, sunt identificate retele aeriene (electrica, telecomunicatii) pentru care ar putea fi necesara luarea de masuri de protectie pe timpul lucrarilor de executie. 
e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta ciupituri, valuriri usoare si nu respecta pantele transversale necesare scurgerii apelor pluviale. Se remarca prezenta materialului granular la marginile partii carosabile favorizand aparitia vegetatiei, depuneri care restrictioneaza scurgerea apelor de la nivelul caii, colmatand gurile de scurgere si conducand astfel la mentinerea apei si infiltratii la nivelul elementelor de beton ale structurii de rezistenta.

Trotuarele au imbracaminte asfaltica degradata, fisurata si sunt acoperite in mare parte de material granular pe care se dezvolta vegetatie.  

Parapetele pietonale din beton prezinta deformatii usoare si degradari, pe partea dreapta un panou lipsind in totalitate, punand in pericol siguranta pietonilor.   

Pe pod sunt prevazute 4 guri de scurgere, cate 2 pe fiecare deschidere, amonte si aval la care se constata degradari majore acestea fiind colmatate ceea ce favorizeaza infiltratii puternice pe elementele suprastructurii; lipsesc gratarele si tuburile prelungitoare.

Se remarca lipsa parapetelor de siguranta care sa delimiteze traficul rutier de cel pietonal. Bordurile sunt in mare parte inglobate in materialul granular depus pe pod si acoperite de vegetatie.

Rosturile de dilatatie de tip lira de tabla sunt total degradate, colmatate si blocate, atat la nivelul suprastructurii cat si la nivelui caii unde sunt vizibile fisurile transversale ale imbracamintii asfaltice.

2.Pod peste raul Dragan Km 5+340 (km. inventar 5+328 DJ 764B)

Podul de la Km 5+328, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Valea Draganului, traverseaza drept raul Dragan. In plan podul este in aliniament, dar amplasat la iesirea dintr-o curba la dreapta de raza redusa R ≈ 35m, pentru ca mai apoi traseul sa intalneasca o curba la stanga de raza medie R ≈ 155m. In profil longitudinal podul este in palier. 

Podul are doua deschideri a cate 15.20m fiecare si o lungime totala de 38.60m. 

Infrastructurile. Atat culeele cat si pila sunt masive, cu elevatii alcatuite din beton armat, turnat monolit. Atat pe reazemul intermediar cat si pe culee, rezemarea este directa pe bancheta.

Culeele au latimea elevatiei de cca. 7.50m si o inaltime de la teren pana la bancheta de 3.85m. Banchetele culeelor sunt aproximativ 1.0m latime. Culeele au amenajate ziduri de garda, iar lungimea zidurilor intoarse de 4.0m.

Pila are sectiune lamelara, prevazuta cu avanbec si arierbec de forma circulara. Elevatia are latimea de 7.00m, o grosime de 1.20m si inaltimea relevata de la nivelul terenului la bancheta cuzinetilor de 3.21m.
Suprastructura este realizata din doua grinzi de beton armat, turnate monolit cu inaltimea de 1.30m si latimea de 53cm. La partea superioara, peste acestea este turnata placa de beton armat, prevazuta cu console laterale, ce permite amenajarea partii carosabile si a doua trotuare, de fiecare parte a caii. Pe fiecare deschidere grinzile sunt rigidizate prin intermediul a cate doua antretoaze de camp si antretoaze de capat pe culee si pila. Antretoazele au grosimea de 30cm. Pe zona reazemului intermediar grinzile sunt continue realizandu-se asigurarea unei sectiuni sporite prin inchiderea sectiunii la partea inferioara cu o placa de beton armat de cca. 20cm grosime, rezultand o sectiune casetata. 

La partea superioara, platforma podului asigura o cale de rulare asfaltata, avand latimea de 5.86m si doua trotuare de aproximativ 85cm. Intre partea carosabila si partea destinata traficului pietonal nu exista parapete de siguranta. Parapetele pietonale sunt metalice, de tip carja, pe lungimea suprastructurii, iar pe zidurile intoarse sunt din beton. Scurgerea apelor de pe pod este asigurata prin dispunerea gurilor de scurgere, cate doua pe fiecare deschidere, atat amonte cat si aval. 

Pe culee sunt montate rosturi tip lira. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con de pamant, pereate partial dinspre zidul intors. 
Rampele de acces pe pod sunt alcatuite din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a platformei podului, racordarea nefiind corespunzatoare. Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri.

Albia raului Dragan in aceasta sectiune este conturata. Nu au fost identificate lucrari de aparare a malurilor sau alte tipuri de lucrari cu caracter hidrotehnic, specific, in albie.

In amonte de podul rutier, la cca. 25m a fost identificat podul de cale ferata ingusta. Sinele de cale ferata sunt demontate, iar traficului trenului de tip mocanita este inchis. In prezent pe structura sunt montate lirele de citire a nivelului apei. 

Podul a fost executat in anul 1953, conform informatiilor furnizate de catre Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).

Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din doua grinzi de beton armat, turnat monolit, in conlucrare la partea superioara cu placa de beton armat cu console de trotuar. Grinzile sunt continuizate peste reazem, iar la partea inferioara sectiunea este completata prin dispunerea unei placi de beton, obtinandu-se o sectiune caseta. Rigidizarea transversala este realizata prin intermediul antretoazelor: cate una pe fiecare reazem si doua in camp, in fiecare deschidere. 

Defectele si degradarile constatate sunt: 

· defecte de turnare prin neasigurarea stratului de acoperire al armaturilor;

· defecte de suprafata ale betonului constand in culoare neuniforma, imperfectiuni geometrice;

· eroziune a betonului pe zone restranse, suprafete in care betonul de acoperire este dislocat, agregate neinglobate in pasta de ciment, vizibile, formarea de cuibui;

· armatura descoperita, ruginita;

· infiltratii, eflorescente, pete de umezeala, mai ales in zona gurilor de scurgere, pete negre, aspect macroporos;

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele ce sustin calea sunt placa dintre grinzi, antretoazele si consolele de trotuar.

Defectele si degradarile constatate sunt:

· defecte de turnare prin neasigurarea acoperirii armaturilor;

· coroziunea armaturii, pete de rugina si fisuri orientate pe directia acesteia; 

· defecte de suprafata ale fetelor vazute(culoare neuniforma, pete negre, imperfectiuni geometrice, pete de rugina, agregate la suprafata); 

· zone din beton exfoliat; 

· eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata elementului in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment; 

· infiltratii, eflorescente, mai ales in zona gurilor de scurgere; 

· neprevederea rosturilor de lucru la nivelul consolelor pe zona rezemarii intermediare a condus la fisurari si infiltratii, desprinderi ale betonului de acoperire si dezvelirea armaturilor avand consecinta ruginirea acestora;

· in deschiderea a doua, cea pe sub care tranziteaza debitul, se observa suprafete de beton de culoare diferita indicand reparatii de suprafata ale antretoazei si de asemenea, se remarca prezenta unei fisuri inclinate, de lungime redusa, pornind de la intradosul antretoazei, defecte cauzate de turnarea defectuoasa si de efectele cauzate de fenomenul de condens in combinatie cu efectele fenomenului de inghet-dezghet produs pe durata anotimpului rece; 

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructurile sunt alcatuite din doua culee masive cu elevatiile realizate din beton si beton arnat si o pola. Pe fetele vazute ale culeelor betonul este amprentat.  Din observatiile in teren culeele au suferit interventii de-a lungul timpului: camasuieli. 

Pila este din beton, elevatia avand forma lamelara, cu avantbec si arierbec circular si la randul sau a suferit reparatii de suprafata prin torcretare. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con, pereate partial.

Defectele constatate sunt:

Culee

· infiltratii la nivelul rosturilor de dilatatie; 

· uzura betonului, desprinderi ale tencuielilor la toate elementele culeelor;

· fisuri si desprinderi ale camasuielii executate din beton pe culeea mal drept;

· beton degradat, cu aspect prafos, friabila, se remarca prezenta vegetatiei pe banchetele de rezemare, ziduri de garda, ziduri intoarse;

· sferturile de con si-au pierdut geometria, sunt acoperite de vegetatie abundenta, nu sunt prevazute cu scari, nu au casiuri care sa preia scurgerea apelor de pe platforma podului.

Pila 

· infiltratii, betonul din elevatia pilei prezinta pete de culoare, desprinderi ale tencuielii, fisuri in beton, muchiile banchetei de rezemare sunt degradate, cu agregate dezvelite si desprinse din pasta de ciment;

· la nivelul oglinzii apei se remarca eroziunea betonului cu reducerea sectiunii elementului; 

· nu au fost identificate aparate de reazem sau dispozitive cu rol antiseismic;

· sferturile de con si-au pierdut geometria, sunt acoperite de vegetatie abundenta, nu sunt prevazute cu scari, nu au casiuri care sa preia scurgerea apelor de pe platforma podului;

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia raului Dragan nu este amenajata pe sectorul pe care este amplasat podul. Nu au fost identificate lucrari in albie sau lucrari de aparare a malurilor. 

Albia este conturata, dar exista o usoara tendinta de modificare a acestora, in special pe partea dreapta dreapta, unde in timp s-a produs o colmatare a albiei din aluviunile transportate de rau. In prezent, la ape mici, debitul este tranzitat doar prin deschiderea a doua. Se apreciaza ca de la momentul executarii podului talvegul a coborat cu aproximativ 1.0-1.2 metri. 

Pe rampe se constata latimea insuficienta a rambleului, acces dificil pe trotuarul podului. 

Pe zona de racordare a podului cu rampele, acostamentele nu sunt profilate, sunt inierbate, nu au panta transversala corespunzatoare si nu asigurara scurgerea apelor de pe platforma rampelor. 

Se remarca denivelari si fisuri la nivelul structurii rutiere. 

Lipsesc parapetele de siguranta, scarile si casiurile. 

Nu au fost identificate instalatii pozate sau suspendate de pod.

Atat pe partea dreapta cat si pe partea stanga, intr-un interval de cca. 3m - 10m de la limita platformei podului, sunt identificate retele aeriene (electrica, telecomunicatii) pentru care ar putea fi necesara luarea de masuri de protectie pe timpul lucrarilor de executie. 

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta ciupituri, fisuri, valuriri, , fagase, gropi, si nu respecta pantele transversale necesare scurgerii apelor de la nivelul caii. Se remarca prezenta materialului granular la marginile partii carosabile, depuneri care restrictioneaza scurgerea apelor de la nivelul caii, colmatand gurile de scurgere si favorizand aparitia vegetatiei.
Parapetele pietonale sunt metalice din teava patrata, pe lungimea suprastructurii iar pe zidurile intoarse sunt din beton. Stalpii de parapet, zabrelutele, placutele de prindere ale acestora pe lise sunt ruginite.Parapetele de beton de pe zidurile intoarse prezinta usoare degradari la nivelul suprafetei betonului. 
Trotuarele au imbracaminte realizata din pavaj de piatra si sunt acoperite in mare parte de material granular pe care se dezvolta vegetatie.  Parapetele pietonale metalice sunt de tip carja. Placutele de prindere ale acestora de lisa parapete, stalpii sunt ruginiti, la fel si zabrelutele. Parapetele de beton de pe zidurile intoarse prezinta usoare degradari la nivelul suprafetei betonului. 

Se remarca lipsa parapetelor de siguranta care sa delimiteze traficul rutier de cel pietonal. Sunt montati la marginea partii carosabile stalpi care sa semnalizeze limitele parii carosabile pe pod. Bordurile sunt in mare parte inglobate in materialul granular depus pe pod si acoperite de vegetatie. 
Pe pod sunt prevazute 4 guri de scurgere, cate 2 pe fiecare deschidere, amonte si aval la care se constata degradari majore acestea fiind colmatate, lipsesc gratarele ceea ce favorizeaza infiltratii puternice pe elementele suprastructurii. 

Pe culee sunt montate rosturi tip lira care sunt degradate in totalitate, rosturile sunt blocate atat la nivelul suprastructurii cat si la nivelul caii.

3.Pod peste raul Dragan Km 7+260 (km. inventar 7+240 DJ 764B)

Podul de la Km 7+240, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Valea Draganului, traverseaza oblic dreapta, la un unghi de 70o raul Dragan. In plan podul este in aliniament, iar in profil longitudinal podul este in palier. 

Podul are doua deschideri a cate 15.10m fiecare si o lungime totala de 39.04m. 

Infrastructurile. Atat culeele cat si pila sunt masive, cu elevatii alcatuite din beton armat, turnat monolit. Atat pe reazemul intermediar cat si pe culee, rezemarea este directa pe bancheta.

Culeele au latimea elevatiei de cca. 7.98m, masurata pe oblicitate si o inaltime de la teren pana la bancheta de 2.00m. Banchetele culeelor sunt aproximativ 0.80m latime. Culeele au amenajate ziduri de garda, iar lungimile zidurilor intoarse sunt de 3.90m, respectiv 4.20m, diferite din cauza adaptarii la oblicitate.  
Pila are sectiune lamelara, prevazuta cu avanbec de forma ogivala si arierbec de forma circulara. Elevatia are latimea de 7.00m, o grosime de 1.20m si inaltimea relevata de la nivelul terenului la bancheta cuzinetilor de 3.21m.

Suprastructura este realizata din doua grinzi de beton armat, turnate monolit cu inaltimea relevata de 1.30m si latimea de 50cm. La partea superioara, peste acestea este turnata placa de beton armat, prevazuta cu console laterale, ce permite amenajarea partii carosabile si a doua trotuare, de fiecare parte a caii. Pe fiecare deschidere grinzile sunt rigidizate prin intermediul a cate doua antretoaze de camp si antretoaze de capat pe culee si pila. Antretoazele au grosimea de 30cm. Pe zona reazemului intermediar grinzile sunt continuizate, cu asigurarea unei sectiuni sporite prin inchiderea sectiunii la partea inferioara cu o placa de beton armat de cca. 20cm grosime, rezultand astfel o sectiune casetata. 

La partea superioara, platforma podului asigura o cale de rulare asfaltata, avand latimea de 6.0m si doua trotuare de aproximativ 80cm. Intre partea carosabila si partea destinata traficului pietonal nu exista parapete de siguranta. Parapetele pietonal este metalic, de tip carja pe lungimea suprastructurii, iar pe zidurile intoarse este de beton. Scurgerea apelor de pe pod este asigurata prin dispunerea gurilor de scurgere pe fiecare deschidere atat amonte cat si aval. 

Pe culee sunt montate rosturi tip lira de tabla. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con de pamant, pereate partial dinspre zidul intors, iar pe partea dreapta culeea C1 avem o racordare cu zid de sprijin din zidarie de piatra. Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri.   
Rampele de acces pe pod sunt alcatuite din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a platformei podului, racordarea nefiind corespunzatoare. 

Albia raului Dragan in aceasta sectiune este conturata. In aval, la cca 30m de pod este identificat un prag deversor de inaltime redusa.

In amonte de podul de sosea, la cca. 35m a fost identificat podul de cale ferata ingusta. Sinele de cale ferata sunt demontate, iar traficului trenului de tip mocanita este inchis. 
Podul a fost executat in anul 1954, conform informatiilor furnizate de catre Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).

Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din doua grinzi de beton armat, turnat monolit, in conlucrare la partea superioara cu placa de beton armat cu console de trotuar. Grinzile sunt continuizate peste reazem, iar la partea inferioara sectiunea este completata prin dispunerea unei placi de beton, obtinandu-se o sectiune caseta. Rigidizarea transversala este realizata prin intermediul antretoazelor: cate una pe fiecare reazem, culee si pila, si doua antretoaze de camp in fiecare deschidere.

Defectele si degradarile constatate sunt: 

· defecte de neasigurare a acoperirii armaturilor,  caverne si cuiburi de pietris din turnarea defectuoasa a betonului;

· defecte de suprafata ale betonului constand in culoare neuniforma, innegrita, imperfectiuni geometrice, aspect macroporos pe alocuri;

· eroziune a betonului pe zone restranse, suprafete in care betonul de acoperire este dislocat, agregate neinglobate in pasta de ciment, vizibile,;

· armatura descoperita, ruginita;
· infiltratii, pete de umezeala, mai ales in zona gurilor de scurgere;

· reparatii superficiale, insuficiente, fara asigurarea aderentei la betonul vechi, care prezinta exfolieri;

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele care sustin calea podului sunt: antretoazele, placa, consolele de trotuar. 

Defectele si degradarile constatate sunt:

· Infiltratii, eflorescente;

· Armaturi fara strat de acoperire;

· Beton cu aspect friabil si zone din beton exfoliat;

· Beton degradat prin carbonatare, aparitia de stalactite;

· Coroziunea armaturii, pete de rugina si fisuri orientate pe directia acesteia;

· defecte de suprafata ale fetei vazute (culoare neuniforma, pete negre, impuritati, pete de rugina, imperfectiuni geometrice, agregate la suprafata, segregarea betonului);

· neprevederea rosturilor de lucru la nivelul consolelor pe pila a condus la fisurari si infiltratii, desprinderi ale betonului de acoperire, dezvelirea armaturilor.

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructura este alcatuita din doua culee masive cu elevatiile realizate din beton. Pe fetele vazute betonul este amprentat.  Din observatiile in teren culeele au suferit interventii de-a lungul timpului: tencuieli. 

Pila este din beton, elevatia avand forma lamelara, cu avantbec si arierbec circular. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con, partial pereate.

Defectele constatate sunt:

Culee

· fisuri, crapaturi de mari dimensiuni, dislocarea a betonului pe suprafete semnificative;

· infiltratii la nivelul rosturilor de dilatatie care au condus la defecte majore, cu compromiterea culeei: erodarea betonului, dislocarea acestuia, descoperirea armaturilor; 

· uzura betonului, desprinderi ale tencuielilor la toate elementele culeelor;

· beton degradat, cu aspect prafos, friabil, se remarca prezenta vegetatiei pe banchetele de rezemare, ziduri de garda, ziduri intoarse;

· beton degradat prin coroziune cu reducerea sectiunii elementului. 

· armaturi fara strat de acoperire;

Culeea mal drept prezinta degradari similare.

· Fisuri ale betonului > 0.2 mm;

· Cumularea  mai multor degradari (coroziune, crapaturi, striviri etc);

· Dislocarea unei margini din bancheta cuzinetilor;

· Eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafataelevatiei  in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment;

· Modificarea exagerata a formei si proprietatilor fizico-mecanice ale betonului;

· Segregarea betonului, cuiburi de pietris, caverne.

Pila este lamelara cu avanbec si arierbec.

La pila se constata:

· betonul din elevatia pilei prezinta pete de culoare, desprinderi ale tencuielii, fisuri in beton, muchiile banchetei de rezemare sunt degradate, cu agregate dezvelite si desprinse din pasta de ciment;

· la nivelul oglinzii apei se remarca erodarea sectiunii de beton; 

· nu au fost identificate aparate de reazem sau dispozitive cu rol antiseismic;

Racordarea cu terasamentele se face cu sferturilor de con din pamant, iar pe partea dreapta culee C1 este un zid de sprijin de picior din zidarie de piatra. 
Se constata: 

· pierderea totala a formei sferturilor de con si uzura si degradarea zidariei la zidul de sprijin

· prezenta masiva de vegetatie pe sferturile de con.

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia raului Dragan nu este amenajata pe sectorul pe care este amplasat podul. Nu au fost identificate lucrari in albie sau lucrari de aparare a malurilor. 

Albia este conturata, curgerea se realizeaza prin ambele deschideri, preponderent deschiderea unu. Se apreciaza ca de la momentul executarii podului talvegul a coborat cu aproximativ 1.0-1.5 metri. 

Rampele de acces la pod au  latimea partii carosabile de 6,00m,  iar latimea platformei este relativ aceeasi cu cea a platformei podului. 

Calea pe rampe este realizata din imbracamine asfaltica. 

Pe zona de racordare a  podului cu rampele, acostamentele nu sunt profilate, sunt inierbate, nu au panta transversala corespunzatoare si nu asigurara scurgerea apelor de pe platforma rampelor. Sferturile de con si-au pierdut geometria, sunt acoperite de vegetatie abundenta, nu sunt prevazute cu scari, nu au casiuri care sa preia scurgerea apelor de pe platforma podului.

Se remarca fisurile pe rampe la nivelul structurii rutiere. Lipsesc parapetele de siguranta, ele fiind inlocuite cu stalpisori amplasati la cca. 3m interdistanta. 

Pe pod nu au fost identificate retele. In apropierea podului, pe ambele parti, la cca. 3-5m si paralel cu directia acestuia se observa traseele liniilor de electricitate si telecomunicatii, etc.) pentru care ar putea fi necesara luarea masurilor de protejare pe timpul executiei lucrarilor. 

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta denivelari usoare si nu mai respecta pantele transversale. Se remarca prezenta materialului granular la marginile partii carosabile, depuneri care restrictioneaza scurgerea apelor de la nivelul caii, colmatand gurile de scurgere si favorizand aparitia vegetatiei.

Calea pe pod prezinta suprafate poroase cu ciupituri.

Trotuarele sunt acoperite in mare parte de material granular pe care se dezvolta vegetatie abundenta.  Parapetele pietonale metalice prezinta deformatii si degradari, placute de prindere ruginite, stalpi ruginiti si cu prindere nesigura.     

 Se remarca lipsa parapetelor de siguranta care sa delimiteze traficul rutier de cel pietonal, ele fiind inlocuite de stalpisori de ghidare.

Rosturile de dilatatie de tip lira de tabla sunt degradate, colmatate si blocate atat la nivelul suprastructurii cat si la nivelul caii unde sunt vizibile fisuri transversale. 

4.Pod peste paraul Visagu Km 8+708 (km. inventar 8+728 DJ 764B)

Podul de la Km 8+728, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Lunca Visagului, traverseaza oblic stanga, la un unghi de 80o un parau necadrastrat, afluent de dreapta al raului Dragan. In plan podul este intr-o curba de raza mare, iar in profil longitudinal podul este in palier. 
Podul are o singura deschidere, fiind o dala cu lungimea de 9.0m si lumina de cca. 7.60m. 

Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton, turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele culeelor.

Culeele au o latime de 10.20m, masurata pe oblicitate. De la nivelul terenului, radierul de beton se inalta aproximativ 50cm, urmand zidaria uscata, cu fruct in fata si o panta de 2:5, dezvoltate pe cca. 1.85m.  Culeele nu au prevazute ziduri de garda si nici ziduri intoarse.

Suprastructura este realizata dintr-o dala monolita, de beton armat, cu console pentru trotuare. Pe zona de rezemare, de la talpa dalei pana la radacina consolei de trotuar s-au masurat 0.62m, pentru ca in zona de camp distanta masurata de la intrados la radacina consolei sa fie de  0.42m. 

Latimea totala a platformei podului este tot de 10.20m, cu zona de dala avand 7.20m latime, iar consolele cu latimea de 1.50m, din care 20cm atribuiti lisei parapete. 

La partea superioara, platforma podului asigura o cale de rulare cu imbracaminte din beton asfaltic, avand latimea de 7.0m si doua trotuare de 1.40m. Intre partea carosabila si partea destinata traficului pietonal nu exista parapete de siguranta. Parapetele pietonal este de fapt un parapete de siguranta rutier de tip greu, stalpii fiind incastrati in cuzineti de beton dispusi pe lisa parapete. Scurgerea apelor de pe pod nu este tratata corespunzator, podul fiind in palier in profil longitudinal. 

Racordarea cu terasamentele se face in amonte prin intermediul taluzurilor de pamant si a zidurilor de sprijin din zidarie de piatra, ziduri care se prelungesc in amonte, conturand albia. Tot in amonte de pod, pe malul drept al albiei deverseaza podetul tubular Ø800. Podetul este amplasat in lungul lui DG 764B si subtraverseaza drumului ce se desprinde lateral stanga din DJ 764B. 

In aval racordarea este cu taluzuri de pamant, care insa si-au pierdut forma. Confluenta paraului traversat cu raul Dragan se realizeaza la aproximativ 20m in aval de axul podului.  

Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri.

  Rampele de acces pe pod sunt alcatuite din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a caii podului, racordarea nefiind corespunzatoare, iar accesul pe consolele de trotuar fiind periculos pentru pietoni. 

Albia raului Dragan in aceasta sectiune este amenajata, indiguita cu ajutorul zidurilor de zidarie de piatra in amonte. Tot in amonte, la cca 30m de pod este amenajata o treapta de cadere de cca. 1.0m inaltime, cu rol de a domoli viteza apelor.

In aval, asa cum am precizat anterior, in aproximativ 20m din axul podului, paraul se varsa in raul Dragan, pe partea dreapta a acestuia. 
Podul a fost executat in anul 1973, conform informatiilor oferite de catre Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).

Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita dintr-o dala de beton armat, turnata monolit, cu console de trotuar. La intrados, dala este uscata, curata, fara pete de umezeala. 

Ca defecte:

· Se remarca ca defecte de suprafata ale betonului, consecinta a cofrarii neglijente, curgerea laptelui de beton printre muchiile placilor de cofraj, cu producerea de bavurari pe suprafata intradosului. 

· Pe alocuri se observa armatura moale coborata, ca urmare a neasigurarii stratului de acoperire cu beton, armatura care este atacata de rugina;

· Betonul, prezinta mai ales in lungul muchiilor si pe suprafata verticala a dalei, oaresce segregari, cu agregate necuprinse in pasta de beton, formarea de cuiburi de pietris, cu tendinta de desprindere si formare de caverne.

· Tot ca defect de turnare, cauzat de ne-etanseizarea cofrajului, pe zonele de rezemare se observa lapte de ciment scurs pe elevatiile de zidarie de piatra. 

· Beton degradat prin carbonatare;

· Lipsa protectiei anticorozive (culoarea neuniforma, matuiri,  pete de rugina).

   b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele de rezistenta care sustin calea podului sunt consolele de trotuar. 

Defectele si degradarile constatate:

· La fel ca si la intradosul dalei, consolele de trotuar prezinta defecte superficiale, consecinta a cofrarii neglijente, curgerea laptelui de beton printre muchiile placilor de cofraj, cu producerea de bavurari;

· Betonul, in lungul muchiilor este segregat, cu agregate necuprinse in pasta de beton, cu tendinta de desprindere;

  c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton, turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele culeelor.

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul taluzurilor de pamant, sprijinite in amonte pe zidurile de zidarie de piatra ce incadreaza albia parului. 

Defectele constatate sunt:

· In mare parte zidaria de piatra are un aspect bun, desi pe alocuri se constata dislocarea mortarului din rosturi;

· In zonele de elevatie de sub console, se remarca prezenta vegetatiei de tip briofit (muschi vegetal), dar si a vegetatiei de tip arborescent, ceea ce indica prezenta umezelii pe termen indelungat; 

· Radierele prezinta din cauza defectelor de turnare – cel mai probabil bavuri erodate in timp de actiunea apei – fisuri orizontale, in lungul culeei 

· Betonul are un aspect degradat, macroporos, cu agregate ce se desprind din corpul culeelor;

· Cumularea la un element al structurii a mai multor degradari ( crapaturi, striviri);

· Eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata elementului in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment;

· Fisuri logitudinale > 2mm;

· Eflorescente;

· Modificarea exagerata a formei si proprietatilor fizico-mecanice ale betonului;

· Segregarea betonului;

· Rosturi de zidarie spalate de infiltratii;

· Uzura zidariei si a betonului;La culeea mal drept se remarca tendinda de subspalare a fundatiei.

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia paraului a fost amenajata, indiguita prin ziduri de sprijin de zidarie de piatra, iar regimul de scurgere al apei controlat prin dispunerea de trepte de cadere care sa atenueze vitezele mari, prin intreruperea pantelor longitudinale pronuntate. In timp albia a suferit modificari prin depuneri de material aluvionar, care a permis producerea unor zone inaltate pe care s-a dezvoltat o vegetatie abundenta.

Tot in amonte, la mai putin de 3.0m de pod, exista un podet tubular Ø800, care subtraverseaza drumul forestier si deverseaza in albia paraului printr-un casiu amenajat din zidarie de piatra.

In aval, la cca. 20m de axul podului, paraul se varsa in raul Dragan. 

Rampele podului sunt inierbate, nu au latimea corespunzatoare platformei podului, accesul pietonilor pe trotuare punand in pericol siguranta acestora. Acostamentele sunt acoperite de material granular pe care s-a dezvoltat vegetatie. Inainte de pod, pe partea stanga, se desprinde un drum forestier care din datele culese in teren, urmeaza a fi asfaltat si racordat corespunzator la DJ 764B.

Taluzurile sunt puternic inierbate, cu vegetatie abundenta si nu mai asigura scurgerea corespunzatoare a apei de la nivelul superior al platformei drumului si podului; nu au fost prevazute casiuri. De asemenea, nu au fost prevazute scari cu mana curenta care sa asigure accesul la intradosul structurii. 

Pe rampe, la nivelul structurii rutiere, se remarca pierderea planeitatii, depuneri semnificative de material granular, vegetatie si gropi de mici dimensiuni in betonul asfaltic. Pe partea dreapta este montat un parapete de siguranta, care este degradat partial. 

Pe pod nu au fost identificate retele.  

In apropierea podului, partea dreapta, la cca. 3-10m si relativ paralel cu directia acestuia se observa traseele retelelor aeriene (electricitate, telecomunicatii, etc.) pentru care ar putea fi necesara luarea masurilor de protejare pe timpul executiei lucrarilor. 

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta denivelari si nerespectare a planeitatii si nici a pantelor transversale. Se remarca suprafata cu ciupituri, poroasa, denivelari ale caii pe pod, gropi, prezenta materialului granular din abundenta la marginile partii carosabile, depuneri care favorizeaza stagnarea apei la nivelul caii si dezvoltarea vegetatiei.

Trotuarele sunt acoperite si ele de material granular si vegetatie abundenta.  Intre calea de rulare si trotuare nu sunt montate parapete de siguranta, delimitarea fiind facuta prin intermediul bordurilor mici de beton, borduri inglobate in material granular si vegetatie. Parapetele pietonale sunt de fapt parapete de siguranta de tip greu. Toate elementele parapetelor, stalpii si lirele metalice, prezinta defecte de suprafata: rugina, pe alocuri cu pierderea sectiunii, cauzate de lipsa protectiei anticorozive. Blocurile de beton in care sunt incastrati stalpii parapetelor prezinta un beton imabtranit, cu aspect macroporos si mici defecte geometrice. 

5. Pod peste paraul Bulz Km 14+585(km.inventar 14+546 DJ 764B)

Podul de la Km 14+546, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Lunca Visagului, traverseaza drept praul Bulz necadrastrat, afluent de dreapta al raului Dragan. In plan podul esteamplasat intre doua curbe de raze foarte mare, iar in profil longitudinal podul este in palier. 

Podul are o singura deschidere, lungimea grinzilor fiind de 8.0metri, iar lumina este de 6.98m.

Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton, turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele culeelor.

Culeele au o latime de 9.60m. De la nivelul terenului si pana la nivelul banchetei de rezemare inaltimea este de cca. 1.40m. Culeele nu au prevazute ziduri de garda si nici ziduri intoarse. Pe o inaltime de cca. 20-25cm este amenajata bancheta de rezemare beton.

Suprastructura este realizata noua grinzi din beton armat monolit, cu inima subtire de 15cm, montate alaturat la interdistanta de 16cm (la nivelul placilor), iar distanta interax de 1.00m. Grinzile prefrabricate sunt in forma de „T”, mai putin grinzile marginale care au o geometrie aparte respectiv pe partea exterioara au prevazut o consola cu umar care sa permita realizarea trotuarului si montarea parapetului pietonal. 

Particularitatea acestor grinzi consta in faptul armaturile de rezistenta ale grinzilor principale sunt grupate in carcase sudate, tip Matarov. Imbinarea grinzilor se face prin intermediul ecliselor metalice amplasate in spatiul de 16cm dintre grinzi, imbinare cunoscuta si sub denumirea de „imbinare umeda”, spatiul dintre grinzi fiind betonat odata asigurate sudurile de imbinare. Placile grinzilor sunt imbinate prin fasiile de beton turnat pe loc in interspatiile de 0.16m. In transversal grinzile sunt rigidizate printr-o serie de diafragme, astfel incat la final se obtine o retea ortotropa. 

Latimea totala a platformei podului este de 9.20m, cu o parte carosabila de 7.00m si doua trotuare de latime 0.90m. Intre partea carosabila si partea destinata traficului pietonal nu exista parapete de siguranta. Parapetele pietonal de pe partea stanga a podului lipseste, iar pe partea dreapte, pe numai prima jumatate din deschidere mai intalnim un parapete de siguranta rutier de tip greu, cu stalpii incastrati intr-o grinda amplasata pe lisa parapete. Scurgerea apelor de pe pod nu este tratata corespunzator, podul fiind in palier in profil longitudinal. 

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul taluzurilor de pamant, care insa si-au pierdut stabilitatea si forma. Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri.

Rampele de acces pe pod sunt alcatuite din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a caii podului, racordarea nefiind corespunzatoare, iar accesul pe consolele de trotuar reprezinta un real pericol pentru pietoni. 

Albia paraului Bulz ce deverseaza in raul Dragan nu este amenajata, dar are maluri bine definite, stabile. Confluenta paraului cu raul Dragan se realizeaza la aproximativ 10m in aval de axul podului.  

Podul a fost executat in anul 1978, conform informatiilor furnizate de catre Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).
Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate monolite, cu inima subtire, tip Matarov, rigidizate cu diafragme. 

Ca defecte:

· Se remarca cofrarea neglijenta, ne-etanseizarea si deplasari ale cofrajului la turnare, curgerea pastei de beton printre muchiile placilor de cofraj, cu producerea de bavurari pe suprafata intradosului. 

· Betonul, prezinta segregari, cu agregate necuprinse in pasta de beton, formarea de cuiburi de pietris, cu tendinta de desprindere si formare de caverne, cu pierderea geometriei grinzilor.

· Culoare neuniforma a betonului la intrados cu pete de umezeala, infiltratii, eflorescente;

· Eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata grinzilor in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment;

· Se observa barele de armatura descoperite, ruginite.

· Lipsa protectiei anticorozive;

· Beton cu aspect friabil si zone din beton exfoliat;

·  Cumularea la grizi  a mai multor degradari (coroziune, crapaturi, striviri): beton degradat prin coroziune cu reducerea sectiunii elementului; modificarea exagerata a formei si proprietatilor fizico-mecanice ale betonului; segregarea betonului; uzura betonului; degradarea etanseitati intre placile superioare ale grinzilor;

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele de rezistenta care sustin calea podului sunt antretoazele si consolele de trotuar la care se contata urmatoarele defecte si degradari:

· Defecte de suprafata ale fetei vazute (culoare neuniforma, pete negre, impuritati, pete de rugina, aspect prafuit, imperfectiuni geometrice, aspect macroporos, agregate la suprafata);

· Armaturi fara strat de acoperire;

· Coroziunea armaturii, pete de rugina si fisuri orientate pe directia acesteia;

· Eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata  in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment;

· Beton cu aspect friabil si zone din beton exfoliat;

· Beton degradat prin coroziune cu reducerea sectiunii elementului;

· Modificarea exagerata a formei si proprietatilor fizico-mecanice ale betonului;

· Cumularea la consolele de trotuar  a mai multor degradari (coroziune, crapaturi, striviri);

· Fisuri din contractie (neorientate, scurte, superficiale), faiantarea betonului;

· Infiltratii, eflorescente;

· Solidarizari necorespunzatoare intre elementele antretoazelor (infiltratii, fisuri, rosturi matate necorespunzator);

· Lipsa protectiei anticorozive;

· Segregarea betonului;

· Uzura betonului.

· distrugerea consolei trotuarului;

· grinda de parapet din beton armat este rupta si dislocata.

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu elevatii din zidarie uscata de piatra si bancheta de rezemare din beton. 

Defectele constatate sunt:

· In mare parte zidaria de piatra are un aspect bun, desi pe alocuri se constata dislocarea mortarului din rosturi, pete de umezeala, vegetatie de tip briofit pe elevatie, in zona de sub consolele de trotuar;

· La culeea C1, la nivelul banchetei se remarca defecte ale betonului, cu agregate cu tendinta de desprindere din pasta de ciment, ca urmare a efectului de strivire;

· Elevatia culeei C2 este pe jumatate inglobata in depuneri de pamant; 

· Racordarea cu terasamentele prin sferturi de con este defectuoasa, acestea si-au pierdut stabilitatea si forma;

· Lipsesc scarile de acces.

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia paraului Bulz nu a fost amenajata, iar in timp s-au produs degradari ale malurilor modificari prin depuneri de material aluvionar, care au condus la dezvoltarea unor zone inaltate, cu colmatarea si reducerea sectiunii de scurgere. Se remarca prezenta din abundenta a vegetatiei de tip arborescent.

In amonte, la cca. 20 de metri de pod, a fost identificata o treapta de cadere. 

Confluenta cu raul Dragan se realizeaza la cca. 10m aval de pod. 

Rampele podului au latimea relativ aceeasi cu cea a podului, iar calea de rulare are imbracaminte din beton asfaltic. Acostamentele nu au latimea corespunzatoare, accesul pietonilor pe trotuare punand in pericol siguranta acestora. Acostamentele sunt acoperite de material granular pe care s-a dezvoltat vegetatie si nu mai asigura scurgerea corespunzatoare a apei de la nivelul superior al platformei drumului si podului; nu au fost prevazute casiuri.

Dupa pod, pe partea stanga, se desprinde un drum de acces.

La nivelul structurii rutiere, se remarca pierderea planeitatii, fisuri longitudinale si transversale, depuneri semnificative de material granular, vegetatie si gropi de mici dimensiuni in betonul asfaltic. 

Pe pod nu au fost identificate retele.  

In apropierea podului, partea dreapta cat si pe partea stanga, la o distanta de cca. 3-10m si relativ paralel cu directia podului se observa traseele retelelor aeriene (electricitate, telecomunicatii, etc.) pentru care ar putea fi necesara luarea masurilor de protejare pe timpul executiei lucrarilor. 

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta denivelari si nerespectare a planeitatii si nici a pantelor transversale. Se remarca prezenta materialului granular din abundenta la marginile partii carosabile, depuneri care favorizeaza stagnarea apei la nivelul caii si dezvoltarea vegetatiei.

Trotuarele sunt acoperite si ele la randul lor de material granular si vegetatie abundenta.  Intre calea de rulare si trotuare nu sunt montate parapete de siguranta, delimitarea fiind facuta prin intermediul bordurilor mici de beton, borduri acoperite si ele de material granular si vegetatie. Parapetul pietonal lipseste pe partea stanga, grinda parapete din beton rupta si dislocata. Pe partea dreapta mai exista doi stalpi si o lira metalica, nefunctionale din punct de vedere al sigurantei traficului, lipsite de vopsea si protectie, ruginite in profunzime. 

Fisura transversala pe toata latimea; lipsa rosturilor de dilatatie. 

6. Pod peste paraul Dara Km 18+170 (km inventar 18+165 DJ 764B)

Podul de la Km 18+165, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Lunca Visagului, traverseaza drept paraul Dara. In plan podul este intr-o curba de raza mare, iar in profil longitudinal podul este intr-o usoara rampa (spre cresterea kilometrajului). 

Podul are o singura deschidere, avand ca structura de rezistenta grinzile fasii cu goluri. Lungimea podului este de 10.0m si lumina de cca. 8.70m. 

Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton, turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele culeelor, realizate din beton.

Culeele au o latime de 9.70m. Elevatia de zidarie de piatra are o inlatime de cca. 1.50m. Bancheta are la randul sau de dezvolta pe aproximativ 20cm inaltime.  Culeele nu au prevazute ziduri de garda si nici ziduri intoarse.

Suprastructura este realizata din noua grinzi fasii cu goluri cu lungimea de 10m si inaltimea de 0.72m, peste care este turnat betonul de panta de grosime variabila. Parapetele este montat pe grinda parapete ancorat de fasia marginala. Nu sunt prevazute trotuare pietonale. 

Latimea totala a platformei podului este tot de 9.30m, cu o parte carosabila de 8.25m, incadrata de grinzile parapete cu latimea de 40cm fiecare, amplasate la 12.5cm de la limita fasiei marginale.  

Parapetele este metalic, de tip greu. Scurgerea apelor de pe pod nu este tratata corespunzator, podul fiind aproape in palier in profil longitudinal. 

Racordarea cu terasamentele se face in amonte prin intermediul sferturilor de con. Nu au fost identificate scari de acces si nici casiuri, de altfel accesul la intradosul podului este foarte dificil din cauza ingradirilor si a vegetatiei abundente.

Rampele de acces pe pod sunt din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a platformei podului. 

Albia paraului Dara nu este amenajata, malurile sunt totusi conturate si stabile, iar curgerea este caracteristica unui rau de munte. 
Podul a fost executat in anul 1977, conform informatiilor primite de la Beneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).
Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din grinzi de beton armat fasii cu goluri cu lungimea de 10m si inaltimea de 0.72m dispuse joantiv, rezemand direct pe banchetele de beton. 

Ca defecte:

· se remarca betonul de culoare neuniforma, pete pronuntate de umezeala, dezvoltarea vegetatiei de tip briofit la intrados, dar mai ales pe fetele laterale ale grinzilor, unde este prezenta si vegetatie de tip arborescent;

· degradarea hidroizolatiei permite producerea infiltratiilor printre grinzile fasii cu goluri, pana la nivelul intradosului si pe infrastructuri

· carbonatarea betonului cu producerea de perdele de stalactite, mai ales in rosturile dintre grinzi;

· neasigurarea betonului de acoperire cu armatura moale vizibila la intrados, armatura care este este atacata de rugina, petele transmitandu-se si pe suprafata betonului;

· lipsa gaurilor de aerisire la unele dintre fasii. 

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Podul nu are antretoaze curente, dale sau placi care sa sustina calea, nu are console. 

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele culeelor.

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul sferturilor de con. 

Defectele constatate sunt:

· Nu s-au constatat desprinderi ale blocurilor de piatra din zidarie, desi se constata erodarea mortarului din rosturi;

· Se remarca infiltratii de la nivelul superior al caii pana la nivelul banchetei cuzinetilor si pe elevatiile de zidarie de piatra;

· De asemenea se observa prezenta apei care se scurge de la nivelul caii direct pe bancheta de rezemare si pe corpul elevatiei din cauza lipsei amenajarii corespunzatoare a scurgerii apelor; 

· Pe zonele unde elevatia nu se afla sub grinzi s-au produs depuneri de pamant, bolovani care au favorizat mentinerea umezelii pe infrastructura timp indelungat avad consecinta dezvoltarea vegetatiei de tip briofit (muschi vegetal), dar si a vegetatiei de tip arborescent; 

· Sferturile de con sunt prabusite si si-au pierdut geometria; nu sunt prezente scari de acces la intradosul structurii.

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia nu este amenajata, curgerea apelor se face preponderent prin jumatatea dinspre culeea C1, partea cealalta fiind obstruata de depuneri aduse de rau: blocuri de piatra, mizerie, lemne, pamant. 

Pe rampe, la nivelul structurii rutiere, se remarca pierderea planeitatii, depuneri semnificative de material granular, vegetatie si gropi de mici dimensiuni in betonul asfaltic. Pe partea stanga se desprinde un drum forestier, de pe care in urma ploilor este carat inspre drum material: nisip, pietris. 

Pe pod nu au fost identificate retele. Prin fata culeei C2, pe sub pod, s-a observat prezenta unei retele flexibile, a carei destinatie sau proprietar nu au putut fi identificate. 

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta denivelari si nerespectare a planeitatii si nici a pantelor transversale. Se remarca prezenta materialului granular din abundenta la marginile partii carosabile, depuneri care favorizeaza stagnarea apei la nivelul caii si dezvoltarea vegetatiei.

Asfaltul este imbatranit, prezinta ciupituri. Sunt identificate fisuri atat in lungul drumului, pe mijlocul acestuia cat si in sens transversal, in dreptul capetelor grinzilor. 

Toate elementele parapetelor, stalpii si lirele metalice, prezinta defecte de suprafata: rugina, pe alocuri cu pierderea sectiunii, cauzate de lipsa protectiei anticorozive. Grinda parapete in care sunt incastrati stalpii prezinta si ei un beton imabtranit, cu aspect macroporos si mici defecte geometrice si este acoperita de vegetatie intr-o mare parte. 

7. Pod peste raul Dragan Km 19+350 (km inventar 19+330 DJ 764B)

Podul de la Km 19+330, amplasat pe teritoriul administrativ al localitatii Lunca Visagului, traverseaza oblic stanga la 70o raul Dragan. In plan podul aliniament, amplasat la iesirea dintr-o curba la dreapta cu raza foarte mica, pentru ca dupa pod traseul sa continue cu o curba la stanga cu raza medie, ceea ce impune ca pe pod sa se realizeze racodarea curba-contra curba. In profil longitudinal podul este intr-o usoara rampa de aproximativ 1% (spre cresterea kilometrajului).

Podul are o doua deschideri de 12.0m, alcatuite din grinzi fasii cu goluri; lungimea podului este de 25.10m. 

Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu elevatii din zidarie uscata de piatra. Inaltimea de la nivelul terenului si pana la nivelul banchetei este de cca. 3.75m, iar latimea culeelor, masurata pe oblic este de 10.20m. Rezemarea grinzilor fasii cu goluri se face in mod direct, pe banchetele culeelor care au cca. 75cm adancime.  Banchetele cuzinetilor de pe culee sunt realizate din beton.

Culeele au prevazute ziduri de garda de aceeasi inaltime cu grinzile, dar nu sunt prevazute ziduri intoarse, racordarea cu terasamentele efectuandu-se prin intermediul unor ziduri de sprijin tot din zidarie de piatra, amplasate tangential corpului culeei C1, in timp ce in cazul culeei C2 racordarea se face cu taluzuri de pamant.

Pila este alcatuita din beton armat, fundata pe un radier din beton armat. Rostul elevatie fundatie se afla deasupra nivelului terenului cu aproximativ 0.50m. Elevatia este de tip lamelar, cu avanbec si arierbec circulare, mai ingusta la radacina (~5.0m) si evazata spre bancheta cuzinetilor (~6.0m). Grosimea elevatiei este de aproximativ 0.80m. Bancheta cuzinetilor, are o latime de1.0m si console de ~2.10m, cu sectiune variabila de 0.85m la radacina spre 0.45m la extremitati. 

Suprastructura este realizata din noua grinzi fasii cu goluri cu lungimea de 12m si inaltimea de 0.72m, peste care este turnat betonul de panta de grosime variabila, peste care au fost prevazute straturile sistemului rutier – beton asfaltic. Grinzile fasii cu goluri reazema direct pe banchetele infrastructurilor , iar ca o particularitate, pe pila grinzile prezinta zona de monolitizare comuna. Cel mai probabil acest lucru s-a intamplat din cauza conditiilor de rezemare nefavorabile pe bancheta ingusta a pilei.

Latimea totala a platformei podului este de 10.25m, cu o parte carosabila de 7.80m, incadrata trotuare pietonale cu latimea de 1.0m. Pe pod nu sunt montate parapete de siguranta care sa separe traficul rutier de cel pietonal. Doar pe partea dreapta, la marginea trotuarului, sunt montati stalpisori de avertizare. Parapetele pietonal cu teava rotunda, de tip carja, este montat pe grinda parapete a trotuarelor prefabricate. 

Racordarea cu terasamentele, dupa cum am mentionat anteior, se face prin intermediul zidurilor de sprijin din zidarie de piatra. In cazul culeei C1, zidul aval este amplasat in lungul rampei de acces pe pod, la interiorul curbei, iar zidul amonte este la un unghi de 45 grade fata de axul podului. In cazul culeei C2 racordarea se face prin intermediul taluzurilor de pamant. Pe partea dreapta a culeei C2 (in sensul de mers) este un zid scurt de zidarie de piatra, mai dificil de identificat din cauza vegetatiei si a modificarii in timp a taluzului de pamant. Nu sunt prevazute scari pentru accesul la intradosul structurii.

Rampele de acces pe pod sunt din pamant. Latimea acestora este relativ aceeasi cu cea a platformei podului. Nu exista santuri, casiuri care sa conduca apele de la nivelul suprafetei de rulare. 

Albia raului Dragan nu este amenajata, malurile sunt inalte, conturate si stabile, iar curgerea este caracteristica unui rau de munte in partea amonte a podului, pentru ca de imediat din partea aval a podului regimul de curgere sa se schimbe, atat din punct de vedere al patului albiei cat si al vitezelor apelor. 

Daca in amonte patul albiei este unul alcatuit din bolovani mari de rau, in dreptul podului se face trecerea catre un pat nisipos, afanat, rezultat al depunerilor purtate de rau. De remarcat ca aceasta schimbare este relativ recenta si s-a produs in ultimii cinci ani, in mare fiind provocata de pragurile din elemente naturale (trunchiuri de copaci, crengi, etc) create de oameni de-a lungul vaii, un astfel de prag aflandu-se imediat dupa pod, iar un altul fiind vizibil la cca. 80-100m aval. . 
Podul a fost executat in anul 1975, conform informatiilor oferite de catre Bneficiar. In urma verficarilor se apreciaza ca podul a fost dimensionat la clasa I de incarcare (convoi de autocamioane A13, vehicul special S60).

Podul este amplasat pe drumul judetean DJ 764B, drum de clasa tehnică IV, in conformitate cu tabelul 1 din „Norme tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” aprobate cu ordinul nr. 45/1998 de Ministerul Transporturilor.
Conform „Regulamentului de stabilire a categoriei de importanta a constructiilor”, podul face parte din categoria de importanta C – constructii de importanta normala. 

Din punct de vedere seismic podul este amplasat, conform P100-1/2013 in zona 1 de teren cu o perioada de control Tc = 0,7s si ag = 0,10 g, în termeni de valori de vârf ale acceleratiei terenului pentru proiectare corespunzatoare unui interval mediu de recurenta IMR=225ani (probabilitate de depasire de 20% in 50ani).
Defecte si degradari

In urma observatiilor efectuate in amplasamentul lucrarii, s-au identificat urmatoarele defecte si degradari:

a  Elementele principale de rezistenta ale suprastructurii
Suprastructura este alcatuita din grinzi de beton armat fasii cu goluri cu lungimea de 12m si inaltimea de 0.72m dispuse joantiv, rezemand direct pe banchetele de beton. Grinzile, pe bancheta pilei au zona monolita comuna, continuizare atipica pentru structurile fasii cu goluri, cauzata de conditiile dificile de rezemare pe o bancheta ingusta. 

Ca defecte la nivelul suprastructurii:

· se remarca betonul de culoare neuniforma, pete pronuntate de umezeala, pete negre mai ales pe grinzile din amonte;

· pete de rugina pe suprafete extinse, insa fara a fi vizibila armatura, ceea ce indica infiltratii la nivelul armaturilor printr-un beton cu o porozitate crescuta;

· pete de carbonatare si producerea perdelelor de stalactite intre grinzi, la rosturi, dar si pe talpile grinzilor;

· fisuri longitudinale cu deschideri mai mari de 0.2mm dezovltate in grinzile 4 si 5 cu si pe lungime mai mare de 1.0m;

· fisuri de tipul faiantarilor, cu deschideri mai mari de 0.2mm dezovltate pe grinda 7 

· suprafete de beton exfoliat, cu aspect friabil; 

· lipsa gaurilor de aerisire la intradosul fasiilor;

· conditii de rezemare improprii fasiilor cu goluri pe reazemul intermediar

· Lipsa protectiei anticorozive (culoarea neuniforma, matuiri, exfolieri, pete de rugina, scurgeri de oxizi de fier pe suprafata fasiilor). 

b  Elementele de rezistenta care sustin calea podului

Elementele care sustin calea podului sunt consolele de trotuar prefabricat.

· Prezenta vegetatiei la intradosul consolelor trotuarelor prefabricate;

· Defecte de suprafata ale betonului, beton imbatranit, cu aspect macroporos si tendinta de desprindere a agregatelor din pasta de ciment, culoare neuniforma, pete negre, impuritati, pete de rugina, imperfectiuni geometrice;

· Modificarea exagerata a formei si proprietatilor fizico-mecanice ale betonului;

· Infiltratii, eflorescente;

· suprafete de beton exfoliat, cu aspect friabil. 

c  Elementele infrastructurii, aparate de reazem, dispozitive de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
Infrastructurile. Culeele sunt masive, cu radiere de beton turnat monolit si elevatii din zidarie uscata de piatra. Rezemarea se face in mod direct, pe banchetele cuzinetilor realizate din beton.

Racordarea cu terasamentele se face prin intermediul zidurilor de sprijin de zidarie (C1) si a taluzurilor de pamant (C2). 

Defectele constatate sunt:

Culee

· Nu s-au constatat desprinderi ale blocurilor de piatra din zidarie, desi se oberva erodarea mortarului din rosturi;

· Se remarca infiltratii de la nivelul superior al caii pana la nivelul banchetei cuzinetilor si pe elevatiile din zidarie de piatra; 

· La culeea C1, aproape de nivelul rostului fundatie-elevatie, pe jumatatea dinspre aval, se observa infiltratii puternice venind din spatele culeei, cu spalarea rosturilor de mortar, indicand nefunctionarea sau lipsa drenului si hidroizolatiei din spatele culeei;

· La culeea C2, golurile ramase in zidaria de piatra acolo unde au fost montate probabil schelele la executarea zidariei, functioneaza pe post de barbacane – se observa infiltratia apei si prelingerea acesteia pe fata culeei. 

Pila 

· Radierul pilei este dezvelit, cu beton cu aspect macroporos si agregate ce se desprind din pasta de ciment;

· Sectiunea de beton prezinta urme ale eroziunii apei;

· Se remarca decofrarea neglijenta, cu netratarea bavurilor dupa decofrare, care in urma eroziunii apei s-au desprins producand fisuri deschise in sectiune la nivelul radierului si  al elevatiei;

· La nivelul riglei banchetei se remarca pete de culoare neuniforma ale betonului, pete de rugina care s-au transmis si pe elevatia pilei;

· Infiltratii care se preling de la nivelul superior al grinzilor pe fetele vazute si printre grinzi pana pe bancheta; prezenta vegetatiei de tip briofit;

· Latimea redusa a riglei pilei nu permite rezemarea in conditiile in care sunt proiectate a functiona fasiile cu goluri, motiv care a condus la o monolitizare comuna a capetelor grinzilor;

· se mai remarca executarea neatenta a riglei cuzinetilor, prin variatii ale dimensiunilor ce nu sunt justificate de conditiile de oblicitate ale podului, ce au condus la neasigurarea grosimii de acoperire a armaturilor, astfel incat la intradosul consolelor, armaturile sunt descoperite si ruginite; 

d  Albia, aparari de mal, rampe de acces la pod si instalatiile pozate sau suspendate de pod

Albia raului Dragan nu este amenajata, curgerea apelor se face preponderent prin deschiderea dinspre culeea C1, partea cealalta fiind obstruata de depuneri pe care in timp s-a dezvoltat vegetatie.

Curgerea este caracteristica unui rau de munte in partea amonte a podului, pentru ca de imediat din partea aval a podului regimul de curgere sa se schimbe, atat din punct de vedere al patului albiei cat si al vitezelor apelor. In amonte patul albiei este alcatuit din bolovani mari de rau, in dreptul podului se face trecerea catre un pat nisipos, afanat, rezultat al depunerilor purtate de rau. De altfel in albia majora, aval de pod, apa balteste, dezvoltand un caracter de mlastina.

De remarcat ca aceasta schimbare este relativ recenta si s-a produs in ultimii cinci ani. 

Nu sunt prevazute aparari de maluri. In schimb albia este din loc in loc traversata de bariere improvizate din busteni de lemn, scanduri impanate cu crengi, gunoaie si alte elemente, care au un rol in stavilirea apelor la niveluri mai mari, caracteristice anotimpurilor de primavara si toamna. 
Pe rampe, la nivelul structurii rutiere, se remarca pierderea planeitatii, depuneri semnificative de material granular, vegetatie si gropi de mici dimensiuni in betonul asfaltic, in general un asflat imbatranit. Acostamentele nu sunt intretinute, nu au latimea corespunzatoare, accesul de pe acostamente pe trotuare nefiind tocmai sigur, sunt inglobate in depuneri de material pe care a crescut vegetatia, facand astfel dificila scurgerea apelor in bune conditii.

De asemenea se constata lipsa lucrarilor de protectie a taluzurilor, scarilor de acces, casiurilor, santurilor de la piciorul taluzurilor.

Pe rampa C1, pe partea dreapta, inainte de pod, la interiorul curbei, exista montat parapete de siguranta. La fel si pe partea stanga, rampa C2. 

Pe partea dreapta, rampa C2, imediat dupa parapetele de siguranta de numai 3m, montat pe zidul de sprijin, se desprinde un drum de acces paralel cu albia raului Dragan. 

Pe pod nu au fost identificate retele.  

e  Calea podului si elementele aferente
Calea este realizata din beton asfaltic, prezinta denivelari si nerespectare a planeitatii si nici a pantelor transversale. Se remarca prezenta materialului granular din abundenta la marginile partii carosabile, depuneri care favorizeaza stagnarea apei la nivelul caii si dezvoltarea vegetatiei.

Asfaltul este imbatranit, prezinta ciupituri, un aspect macroporos, cu microfisuri si inceputuri de faiantari.  Se remarca fisuri transversale in dreptul capetelor grinzilor. 

Trotuarele podului sunt de tip prefabricat, cu rosturi monolitizate intre ele. Macinarea mortarului pe care au fost montate si macinarea mortarului dintre prefabricatele de trotuar au condus la producerea de infiltratii de la nivelul superior la intradosul consolelor de trotuar si la talpile superioare ale fasiilor marginale. Grinzile parapete ale trotuarelor prefabricate prezinta un beton imbatranit, cu aspect macroporos si mici defecte geometrice. Bordurile de beton sunt macinate, distruse pe alocuri, cu agregate ce se desprind in pasta de ciment si sunt acoperite de vegetatie. 

Toate elementele parapetelor pietonale metalice din teava rotunda, stalpii si barele prezinta defecte de suprafata: rugina, pe alocuri cu pierderea sectiunii, cauzate de lipsa protectiei anticorozive. Se remarca deformatii in lungul podului cu tendinta de pierdere a stabilitatii si sigurantei pentru pietoni. 

· Obiectivele generale obtinute in urma modernizarii drumurilor judetene ce fac obiectul contractului, constau in :

· imbuntatirea capacitatii portante a drumurilor;

· cresterea siguranţei circulatiei şi a confortului pentru conducatorii auto;

· confort ridicat si zgomot redus datorita noii suprafete de rulare;
· facilitarea legaturilor intre localitatile aflate in zona. 

Prin executarea lucrarilor proiectate vor apare unele influente favorabile asupra factorilor de mediu cat si din punct de vedere economic si social:

· cresterea gradului de accesibilitate a zonelor rurale si urbane prin  modernizarea drumurilor judetene,

· imbunatatirea infrastructurii pentru transport, prin realizarea unor conditii de circulatie superioare celor actuale,

· imbunatatirea accesului la serviciile publice de baza pentru populaţia din zona vizata,

· imbunatatirea condiţiilor de mediu prin reducerea volumului de praf.

De asemenea investiţiile în modernizarea acestei infrastructuri de transport, care asigură conexiunea la Reţeaua trans-europeană de transport şi face legătura intre judetele Bihor si Cluj, vor contribui la îmbunătăţirea gradului de acces al populaţiei aflate în zonele de pe traseul drumurilor judeţeane 764B si 108K la serviciile de sănătate, sociale şi educative din municipii.

Valoarea de inventar a drumurilor DJ 764B, DJ 108K

Valoarile de inventar ale celor doua drumuri judetene sunt urmatoarele:

· DJ 108K - 400541;

· DJ 764B - 244036.

Actul doveditor al fortei majore


Nu este cazul.

B) CONCLUZIILE RAPORTULUI DE EXPERTIZA TEHNICA

In cadrul documentatiei a fost efectuata expertiza tehnica, expertiza ce a prezentat urmatoarele solutii de modernizare a drumului:

· Lucrari de drum
Expertul tehnic Dr. Ing. Anca Grigoras – autorizat cu nr. 04588, care a intocmit Expertiza Tehnica de Drum, a concluzionat urmatoarele:

Pe intreaga lungime a drumurilor DJ108K si DJ764B se constata existenta in principal a degradarilor suprafetei de rulare de tipul  gropi, tasari locale, fisuri, crapaturi, faiantari, etc . 

Pe drumuri, in timp, s-au facut lucrari de intretinere periodica,  dar acestea nu mai sunt suficiente, starea tehnica rea a drumurilor impunand adoptarea unor solutii de modernizare si de imbunatatire a capacitatii portante a drumurilor si nu doar lucrari de intretinere.

Tipul de degradari inregistrate si indicele de degradare indica  in principal necesitatea unei interventii de tip lucrare de modernizare, reabilitare. 

Se poate aprecia ca structura rutiera existenta  are capacitate portanta corespunzatoare pe cea mai mare parte din lungime dar nu are un drenaj corespunzator al apelor din ampriza drumului. Exista in special pe DJ 108K si sectoare ce nu au capacitate portanta si nu respecta  conditiile de verificare la inghet-dezghet, fundatia din materiale granulare avand grosime insuficienta. 

Ca solutie se recomanda ridicarea pe cat posibil a niveletei drumului care sa asigure scoaterea acestuia de sub influenta apei si evitarea degradarilor datorate fenomenului de inghet - dezghet.

Avand in vedere ca structura rutiera actuala necesita lucrari de ranforsare straturile din mixturi asfaltice fiind degradate si cotele la care exista accesele in proprietatile adiacente drumului care permit la limita o ridicare a niveletei corespunzatoare completarii structurii rutiere, se recomanda una din urmatoarele solutii :

Pentru DJ 764B

· Se vor mentine straturile existente cu reparatii,  colmatarea fisurilor si crapaturilor,  plombarea gropilor si inlocuirea integral a structurii pe zonele ce prezinta faiantari, tasari si burdusiri cu o structura  rutiera  similara  cu  cea  existenta,  si  apoi  asternerea  a doua  straturi  din  mixturi asfaltice, strat de legatura BAD 20 leg70/100 de 6 cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic BA 16 uzura 70/100 de 4 cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16, uzura 70/100 de 4 cm pe sectorul km. 19+590 - 22+164.50.

· Pentru realizarea unei platforme de min 8.00 m, se vor executa casete de lagire  care vor fi  alcatuite din  strat de balast in grosime variabila pana la intalnirea stratului din pietris existent, strat de piatra sparta 20 cm, strat de baza din mixtura asfaltica BA 31.5 baza 70/100  de 8 cm grosime  sau  strat  de  legatura  BAD 20  leg70/100 de 6 cm  grosime  pana  la  nivelul  mixturii   existente  de  pe  carosabil  si  asternerea  celor 2  straturi  asfaltice  de  ranforsare  pe  intreaga suprafata carosabila si anume: strat de legatura BAD 20 leg70/100  de 6 cm grosime si  strat de uzura  din  beton asfaltic BA16 uzura 70/100  de 4 cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16, uzura 70/100 de 4 cm pe sectorul km.19+590 - 22+164.50. 

· Ca solutie alternativa, dupa indepartarea imbracamintii asfaltice existente, si realizarea reparatiilor pe zonele ce prezinta tasari burdusiri si faiantati se poate opta pentru o imbracaminte din beton de ciment rutier BcR 4,5 de 22 cm grosime, asternuta pe strat de nisip si folie  conform normelor in vigoare. 

Curbele se vor supralargii si suprainalta in conformitate cu standardele si normele tehnice in vigoare. Aceasta solutie inpune realizarea unor lucrari de sistematizare a acceselor in curti si a elementelor de scurgere a apelor la noua linie rosie a drumului.

Pentru DJ 108K 

Luand in considerare ca fundatia drumului are in componenta roca metamorfica (gnais) se recomanda sa se pastreze zestrea existenta, care este formata din dintr-un strat de beton acoperit cu un strat superficial de mixtura asfaltica sau pietris acoperit cu un strat de mixtura asfaltica rezultand urmatorul sistem rutier:

· Reciclarea  betonului  si  a  mixtuii  asfaltice  existente  cu  lianti  hidraulici  speciali si  adaugarea unui aport de material granular pentru a realiza un strat de baza de 22 cm (dupa compactare), peste  care  se  vor  asterne  2  straturi  de  mixturi  asfaltice  si  anume:  strat  de  legatura  BAD 20 leg70/100 de 6 cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100 de 4 cm grosime. 

· Pentru realizarea unei platforme de min 8.00 m, se vor executa casete de largire care vor avea un strat de fundatie din balast 35 cm, strat de baza obtinut prin reciclare peste care se vor asterne 2 straturi asfaltice si anume: strat de legatura BAD 20 leg70/100 de 6 cm grosime si strat de uzura din  beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100  de 4 cm grosime. 

· Pe zonele de teren identificate cu argila (foraj 33, km 26+550) se aplica sistem rutier nou: 15 cm strat de forma din balast, 35 cm strat de balast, 22 cm balast stabilizat, 6 cm BAD 20 leg70/100, 4 cm beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100. 

· Ca solutie alternativa, se poate opta pentru o imbracaminte din beton de ciment rutier BcR 4,5 de 22 cm grosime, asternuta pe strat de nisip si folie si fundatie de 35cm balast.

 Prin proiect se va urmari realizarea unor declivitati  in profil longitudinal si transversal  care sa asigure scurgerea si evacuarea rapida a apelor pluviale de pe carosabil, dar si utilizarea ca imbracaminte a structurii rutiere a  mixturilor asfaltice sau a betonului de ciment.

În profil transversal drumul va avea o parte carosabila alcatuita din două benzi de circulaţie, corespunzatoare clasei tehnice IV, cu lăţimea de min 3,0 m fiecare, cu pante de 2,5%, încadrată de acostamente de minim 1,00m latime, din care benzile de incadrare se vor realiza din aceeasi structura rutiera ca si carosabilul şi in masura in care latimea drumului o permite pe zona de traversare a localitatii, de  trotuare pentru circulatia pietonala.

Pe zonele unde este necesara largirea partii carosabile sistemul rutier adoptat va avea aceeasi alcatuire  cu  structura  rutiera  din  carosabil,  iar  restul  de  acostamente  de  2x 0.75m  latime  se  vor consolida cu balast, piatra sparta, balast stabilizat inchis sau beton de ciment avand o clasa care sa confere  acestuia  o  rezistenta  la  inghet  dezghet  (C30/37),  iar  pe  zona  unde  santurile  sunt  pereate obligatoriu se vor consolida cu beton de ciment C30/37 sau cu aceeasi structura ca si in carosabil. 

Pe zonele de «urcare« cu lungimi mai mari de 100 m si declivitati peste 4% se recomanda amenajarea benzii a III-a pentru vehicule lente. 

In aceasta etapa sau intr-o etapa viitoare pe zona de traversare a localitatilor trotuare pentru circulatia pietonala se pot amenaja pe o fundatie din balast sau nisip de 10 cm grosime peste care se pot aseza dale autoblocante prefabricate din beton de 8 cm grosime sau beton de ciment C8/10 in grosime de 10cm si beton asfaltic BA8 de 4 cm grosime. Pe trotuare se vor amenaja spatii speciale corespunzatoare asigurarii acceselor persoanelor cu dizabilitati locomotorii conform normativelor in vigoare. 

Statiile de autobus se vor amenaja in afara carosabilului, in spatii special amenajate in alveole proprii si cu structura rutiera alcatuita din balast  de 35 cm grosime si beton de ciment rutier BCR4,5 de 22 cm grosime.

Spatiile destinate parcarii autovehiculelor se vor amenaja in afara carosabilului in spatii special amenajate separate de carosabil denivelat, cu accese in parcare dirijate cu benzi de selectie si semnalizate corespunzator si cu structura rutiera alcatuita din balast de 35 cm grosime si beton de ciment rutier BCR4,5 de 22 cm grosime sau ca solutie alternativa cu  aceeasi structura ca in carosabil.

Ca masura obligatorie trebuie creat un sistem de colectare si evacuare a apelor pluviale functional prin  rigolele si santurile existente din pământ care  se vor decolmata, reprofila si pereea dupa caz cu beton C30/37 si se vor realiza drenuri de fund de sant, precum si prin santuri si rigole ranforsate sau rigole carosabile noi (cele cu adancimea mai mare de 65cm se vor arma) rigole de acostament si casiuri pentru ramblee inalte cu asigurarea scurgerii la podetele existente si la cele noi proiectate. Pentru apele evacuate la emisar vor fi realizate separatoare de grasimi , decantoare,sisteme de epurare etc.

Podetele existente cu lumina de min 2,00 m se vor decolmata, se vor reface timpanele distruse , camerele de cadere, pereurile si se va amenaja amonte si aval de podet., iar podetele  total degradate si care nu mai permit scurgerea apelor se vor inlocui cu podete noi , cu lumina de min 2,00 m.Se vor realiza lucrari de captare torenti.

Se vor amenaja accesele din drumurile laterale si accesele în curţi pentru fiecare proprietate  astfel incit sa se asigure continuitatea sistemului de scurgere a apelor pluviale.

Chiar daca nu exista spatiul disponibil pe intreaga lungime a drumului trebuie mentionat conditiile in care se pot amenaja piste de biciclisti si anume acestea trebuie sa aiba o latime de 2 m pentru cele cu dublu sens si 1 m pentru cele cu un sens, iar pe sectoarele de drum în care lăţimea unuia din trotuare nu permite realizarea bilaterală a pistelor de biciclete, se va analiza posibilitatea traversării, la nivelul intersecţiilor, cu preluarea fluxului ciclist pe un singur trotuar, cu bandă dublă, câte una pentru fiecare sens, având lăţimea minimă de 2 m.

Se va urmari o amenajare corespunzatoare a intersectiilor si a drumurilor laterale, si se va realiza o semnalizare  a circulatiei prin completarea indicatoarelor rutiere care lipsesc, inlocuirea celor deteriorate si realizarea de marcaje rutiere.

Se va completa parapetele lipsa pe zonele cu ramblee mai mare de 3,00 m inaltime si se va inlocui parapetele degradat pe intreaga lungime a drumului. Pe zonele unde este necesara limitarea suprafetelor de achizitie de teren se vor realiza ziduri de sprijin versant, iar parapetele se va monta pe fundatie din beton armat.

Dupa finalizarea acestor lucrari, se vor realiza de cate ori este necesar, lucrari de intretinere curenta  a structurii rutiere conform Normativului 554/2002.

Se recomanda Administratorului drumului sa realizeze un program continu de supraveghere si evidentiere a evolutiei degradarilor corelata cu masuratorile de trafic, astfel incat sa-si poata planifica in timp util interventiile de reparatii curente sau capitale dupa caz.

In studiul de trafic nu se precizeaza despre existenta unui tronson  cu pondere mare de vehicule grele astfel ca nu se impun  restricţii de tonaj sau viteză în scopul asigurării siguranţei circulaţiei, stabilităţii, rezistenţei şi siguranţei în exploatare.

Totusi trebuie precizat ca drumul judetean nu are o capacitate portanta care sa preia traficul de perspectiva stabilit prin studiul de trafic si nici nu respecta conditiile de inghet-dezghet pe toata lungimea drumului astfel ca degradarile inregistrate si in acest moment, indica o structura afectata de prezenta unui trafic agresiv in principal primavara si toamna, perioade in care se pot impune  restricţii de tonaj până la aducerea obiectivului în stare tehnică corespunzătoare nivelului de calitate impus de reglementările tehnice în vigoare.
· Lucrari de poduri 
Expertul tehnic Ing. Diaconu Ion Dumitru, in cadrul Expertizei Tehnice de Poduri, a prezentat urmatoarele:

1. Pod peste raul Crisul Repede Km 0+170 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin dublarea grinzilor 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum comunal incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 
· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile cu latimea de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 40 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita rezemarea unei suprastructuri cu partea carosabila pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale, conform normelor in vigoare; 

· demolarea pana la nivelul banchetei de rezemare si refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· montarea unei suprastructuri noi realizata din grinzi noi si placa de suprabetonare care sa asigurea o latime a partii carosabile pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale conform normelor in vigoare; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

SOLUTIA 3 - Executarea unui pod nou 

Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 

· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 

CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile de reabilitare propuse sau podul nou vor asigura circulatia la parametrii normali de exploatare si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului si evolutia in timp a albiei.

2. Pod peste raul Dragan Km 5+328 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin dublarea grinzilor 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile cu latimea de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 40 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita rezemarea unei suprastructuri cu partea carosabila pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale, conform normelor in vigoare; 

· demolarea pana la nivelul banchetei de rezemare si refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· montarea unei suprastructuri noi realizata din grinzi noi si placa de suprabetonare care sa asigurea o latime a partii carosabile pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale conform normelor in vigoare; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

SOLUTIA 3 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile de reabilitare propuse sau podul nou vor asigura circulatia la parametrii normali de exploatare si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului si evolutia in timp a albiei.

3. Pod peste raul Dragan Km 7+240 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin refacerea infrastructurilor si dublarea grinzilor existente 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile cu latimea de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 
· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile de reabilitare propuse sau podul nou vor asigura circulatia la parametrii normali de exploatare si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului si evolutia in timp a albiei.

4. Pod peste paraul Visagu Km 8+728 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin refacerea infrastructurilor si largirea dalei existente 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile cu latimea de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile propuse de reabilitare vor aduce podul la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului.

5. Pod peste paraul Bulz Km 14+546 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii existente; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· reparatii ale elevatiilor culeelor de zidarie de piatra si protectia anticoroziva; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin asigurarea corespunzatoarea a latimii rampelor; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora, prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub pod si aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile propuse de reabilitare vor aduce podul la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului.

6. Pod peste paraul Dara Km 18+165 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin repararea zidariei de piatra uscata si colmatarea rosturilor erodate; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie; 

· solutia de consolidare a fundatiilor infrastructurilor se va definitiva in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· refacerea banchetelor de rezemare si realizarea zidurilor de garda si a unor ziduri intoarse scurte; 

· realizarea unui tablier nou din grinzi de beton cu o placa de suprabetonare care sa permita amenajarea unei platforme cu 7.80m cale si doua trotuare; 

· montarea unei membrane de hidroizolatie performante care sa se prelungeasca si pe spatele zidurilor de garda al culeelor 

· si realizarea structurii rutiere pe pod cu montarea de parapete de siguranta si parapete pietonale conform normelor in vigoare; 

· montarea de rosturi de dilatatie moderne, etanse; 

· realizarea corespunzatoare a racordarii in plan si in profil longitudinal cu rampele podului prin refacerea sferturilor de con; 

· prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub pod si aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri;. 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile propuse de reabilitare vor aduce podul la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului.

7. Pod peste paraul Dara Km 19+330 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie atat pentru culee cat si pentru pila; 

· desfacerea umpluturii din spatele culeelor, refacerea drenurilor si a hidroizolatiei culeelor; 

· consolidarea elevatiilor culeelor prin repararea zidariei de piatra si protectia anticoroziva; 

· reamenajarea banchetelor de rezemare pe culee, cu dezvoltarea unui zid de garda, cu banchete pentru placile de racordare; 

· consolidarea elevatiei pilei prin camasuirea acesteia cu o camasuiala de beton armat de grosimime minima 20cm; 

· inlaturarea defectelor de suprafata ale betonului din rigla pilei, realizarea largirii banchetei de rezemare; 

· realizarea unui tablier nou din grinzi de beton cu o placa de suprabetonare care sa permita amenajarea unei platforme cu 7.80m cale si doua trotuare; 

· montarea unei membrane de hidroizolatie performante care sa se prelungeasca si pe spatele zidurilor de garda al culeelor; 

· si realizarea structurii rutiere pe pod cu montarea de parapete de siguranta si parapete pietonale conform normelor in vigoare; 

· montarea de rosturi de dilatatie moderne, etanse; 

· realizarea corespunzatoare a racordarii in plan si in profil longitudinal cu rampele podului; 

· prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei, stabilizarea nivelului patului albiei impotriva afuierilor prin prevederea unui prag pe toata latimea albiei; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 

· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 

SOLUTIA 2 – Consolidarea culeelor, demolarea pilei si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida culeele existente, demola pila si executa un tablier nou, cu o singura deschidere, cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie atat pentru culee cat si pentru pila; 

· desfacerea umpluturii din spatele culeelor, refacerea drenurilor si a hidroizolatiei culeelor; 

· consolidarea elevatiilor culeelor prin repararea zidariei de piatra si protectia anticoroziva; 

· reamenajarea banchetelor de rezemare pe culee, cu dezvoltarea unui zid de garda, cu banchete pentru placile de racordare; 

· demolarea pilei; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuite dintr-o singura deschidere avand un tablier alcatuit din grinzi beton (sau metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de curatare a albiei, stabilizarea nivelului patului albiei impotriva afuierilor prin prevederea unui prag pe toata latimea albiei 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 3 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent si executarea unui pod nou cu o singura deschidere, prin: 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
CONCLUZII 

Se considera ca lucrarile propuse de reabilitare vor aduce podul la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia. 

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

Pana la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara urmarirea periodica a starii tehnice a podului.

C)    SCENARII TEHNICO-ECONOMICE PRIN CARE OBIECTIVELE PROIECTULUI DE INVESTITIE POT FI ATINSE
· Lucrari de drum
Scenarii propuse

Pe intreaga lungime a drumurilor se constata existenta in principal a degradarilor suprafetei de rulare de tipul gropi, tasari locale, fisuri, crapaturi, faiantari, etc. 

Pe cele doua drumuri, in timp, s-au facut lucrari de intretinere periodica, dar acestea nu mai sunt suficiente, starea tehnica a drumurilor impunand adoptarea unor solutii de modernizare si de imbunatatire a capacitatii portante a acestora si nu doar lucrari de intretinere.

Tipul de degradari inregistrate si indicele de degradare indica in principal necesitatea unei interventii de tip lucrare de modernizare. 

Se poate aprecia ca structura rutiera existenta nu are o capacitate portanta corespunzatoare care sa preia traficul care o tranziteaza, si nu respecta conditiile de verificare la inghet-dezghet, fundatia din materiale granulare neavand grosime suficienta. 

Ipotezele de lucru si modul in carea fost realizata evaluarea alternativei optime selectate de sistem rutier, sunt prezentate in cele ce urmeaza.

Pentru analiza si selectia variantei optime se propun urmatoarele tipuri de sistem rutier:

· DJ 764B

Varianta I
· Se vor mentine straturile existente cu reparatii,  colmatarea fisurilor si crapaturilor,  plombarea gropilor si inlocuirea integral a structurii pe zonele ce prezinta faiantari, tasari si burdusiri cu o structura  rutiera  similara  cu  cea  existenta,  si  apoi  asternerea  a   doua  straturi  din  mixturi asfaltice, strat de legatura BAD 20 leg70/100 de 6cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic BA 16 uzura 70/100  de 4cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16, uzura 70/100 de 4cm pe sectorul km19+590 - 22+164.50,

· Pentru realizarea unei platforme de min 8.00 m, se vor executa casete de lagire  care vor fi  alcatuite din  strat de balast in grosime variabila pana la intalnirea stratului din pietris existent, strat de piatra sparta 20 cm, strat de baza din mixtura asfaltica BA31.5 baza 70/100  de 8cm grosime  sau  strat  de  legatura  BAD  20  leg70/100 de 6cm  grosime  pana  la  nivelul  mixturii exitente  de  pe  carosabil  si  asternerea  celor 2  straturi  asfaltice  de  ranforsare  pe  intreaga suprafata carosabila si anume: strat de legatura BAD 20 leg70/100  de 6cm grosime si  strat de uzura  din  beton asfaltic BA16 uzura 70/100  de 4cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16, uzura 70/100 de 4cm pe sectorul km19+590 - 22+164.50. 

Varianta II

· Ca solutie alternativa, dupa indepartarea imbracamintii asfaltice existente, si realizarea reparatiilor pe zonele ce prezinta tasari burdusiri si faiantati se poate opta pentru o imbracaminte din beton de ciment rutier BcR 4,5 de 22cm grosime, asternuta pe strat de nisip si folie  conform normelor in vigoare. 

· DJ 108K
Varianta I

· Reciclarea  betonului  si  a  mixtuii  asfaltice  existente  cu  lianti  hidraulici  speciali si  adaugarea unui aport de material granular pentru a realiza un strat de baza de 22 cm (dupa compactare), peste  care  se  vor  asterne  2  straturi  de  mixturi  asfaltice  si  anume:  strat  de  legatura  BAD 20 leg70/100 de 6cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100 de 4cm grosime. 

· Pentru realizarea unei platforme de min 8.00 m, se vor executa casete de largire care vor avea un strat de fundatie din balast 35 cm, strat de baza obtinut prin reciclare peste care se vor asterne 2 straturi asfaltice si anume: strat de legatura BAD 20 leg70/100 de 6cm grosime si strat de uzura din  beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100  de 4cm grosime. 

· Pe zonele de teren identificate cu argila (foraj 33, km 26+550) se aplica sistem rutier nou: 15cm strat de forma din balast, 35 cm strat de balast, 22cm balast stabilizat, 6cm BAD 20 leg70/100, 4cm beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100. 

Varianta II

·  Ca solutie alternativa, se poate opta pentru o imbracaminte din beton de ciment rutier BcR 4,5 de 22 cm grosime, asternuta pe strat de nisip si folie si fundatie de 35 cm balast.

Sistemele rutiere se vor dimensiona conform „Normativului pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” indicativ PD 177-2001.

Verificarea structurilor rutiere la actiunea inghet-dezghet se va face conform STAS 1709/1/2-90.

In functie de  sistemul rutier aplicat se vor realiza lucrari de sistematizare a acceselor in curti si a elementelor de scurgere a apelor la noua linie rosie a drumului.

Pentru selectarea optiunilor propuse descrise anterior s-au luat in calcul criterii de tipul:

· Social si de mediu

· Tehnic

· Financiar.

Fiecare din variantele propuse au fost evaluate comparativ tinand cont de parametrii sociali si de mediu, tehnici si financiari. Pentru fiecare din criteriile de evaluare s-a realizat clasificarea alternativelor prin punctarea acestora de la 1 la 3 puncte (1 – optiune recomandata; 2 – optiune functionala; 3 – optiune nerecomandata); s-a folosit o medie ponderata intre ponderea individuala a fiecarui criteriu si subcriteriu de evaluare si valoarea data pentru cotarea variantelor.

	Criteriu
	Propunere pondere individuala
	Variante sisteme rutiere propuse

	
	
	Varianta I
	Varianta II

	Mediu si Social

	Impactul asupra populatiei
	13%
	       1
	     2

	Impactul asupra mediului
	18%
	       1
	     3

	Durata de exploatare
	12%
	       2
	     1

	Tehnic

	Dare in exploatare (in functie de atingerea rezistentelor mecanice corespunzatoare)
	17%
	       1
	     3

	Tehnologii de executie
	5%
	       1
	     3

	Confortul circulatiei  autovehiculelor
	15%
	       1
	     3

	Repararea degradarilor si defectiunilor 
	10%
	       1
	     3

	Financiar

	Cost de investitie
	10%
	       1
	     3

	Total
	100%
	       1,13
	   2,63

	Varianta recomandata
	Varianta I


Scenariul recomandat de catre elaborator

In urma evaluarii alternativelor s-a ales ca varianta: Varianta I, ca fiind varianta optima, corespunzatoare celui mai bun punctaj, Varianta I constand in:
· DJ 764B

· Se vor mentine straturile existente cu reparatii, colmatarea fisurilor si crapaturilor,  plombarea gropilor si inlocuirea integral a structurii pe zonele ce prezinta faiantari, tasari si burdusiri cu o structura  rutiera  similara  cu  cea  existenta,  si  apoi  asternerea  a   doua  straturi  din  mixturi asfaltice, strat de legatura BAD 20 leg70/100 de 6cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic BA 16 uzura 70/100  de 4cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16, uzura 70/100 de 4cm pe sectorul km19+590 - 22+164.50,

· Pe zona de casete se prevede:

· min. 35 cm strat de fundatie din balast,

· 20 cm strat de fundatie din piatra sparta,

· 8 cm strat de baza din mixtura asfaltica BA31.5 baza 70/100
· 6 cm strat de legatura din binder BAD 20 leg70/100+r,

· 4 cm strat de uzura din beton asfaltic BA 16 uzura 70/100.

· DJ 108K

· Reciclarea  betonului  si  a  mixtuii  asfaltice  existente  cu  lianti  hidraulici  speciali si  adaugarea unui aport de material granular pentru a realiza un strat de baza de 22 cm (dupa compactare), peste  care  se  vor  asterne  2  straturi  de  mixturi  asfaltice  si  anume:  strat  de  legatura  BAD 20 leg70/100 de 6cm grosime si strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100 de 4cm grosime,
· Pe zona de casete se prevede:

· 35 cm strat de fundatie din balast,

· 22 cm strat de reciclare cu aport de material+r,

· 8 cm strat de baza din mixtura asfaltica BA31.5 baza 70/100
· 6 cm strat de legatura din binder BAD 20 leg70/100,

· 4 cm strat de uzura din beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100.

· Pe zonele de teren identificate cu argila (foraj 33, km 26+550) se aplica sistem rutier nou: 

· 15 cm strat de forma din balast, 

· 35 cm strat de fundatie din balast, 

· 22 cm balast stabilizat, 

· 6 cm BAD 20 leg70/100, 

· 4 cm beton asfaltic rugos BA 16 uzura 70/100. 

Din punct de vedere economic, un alt factor important ce a stat la baza alegerii variantei de sistem rutier flexibil a fost „pretul cel mai scazut” si „solutia tehnica optima”; asfel in urma unor estimari a rezultat faptul ca imbracamintea asfaltica are un pret mult mai scazut decat imbracamintea din beton de ciment rutier.   

Prin executarea lucrarilor proiectate de modernizare a drumurilor judetene DJ 764B, DJ 108K vor apare unele influente favorabile asupra factorilor de mediu cat si din punct de vedere economic si social:

· cresterea gradului de accesibilitate a zonelor rurale si urbane,

· cresterea sigurantei rutiere,

· imbunatatirea capacitatii portante a drumurilor,

· imbunatatirea infrastructurii pentru transport, prin realizarea unor conditii de circulatie superioare celor actuale,

· imbunatatirea accesului la serviciile publice de baza pentru populaţia din zona vizata,

· imbunatatirea condiţiilor de mediu prin reducerea volumului de praf.

Avantajele scenariului 

Avantajele variantei recomandate:

· cresterea siguranţei circulatiei şi a confortului pentru conducatorii auto;

· timp mult mai mic de executie;

· confort ridicat si zgomot redus datorita suprafetei de rulare din imbracaminte asfaltica;

· costul semnificativ mai mic al investitiei, raportat la nivelul necesitatilor de trafic din zona.

· Lucrari de poduri
Scenarii propuse

1. Pod peste raul Crisul Repede Km 0+170 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin dublarea grinzilor 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului;
· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 
· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 40 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita rezemarea unei suprastructuri cu partea carosabila pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale, conform normelor in vigoare; 

· demolarea pana la nivelul banchetei de rezemare si refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· montarea unei suprastructuri noi realizata din grinzi noi si placa de suprabetonare care sa asigurea o latime a partii carosabile pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale conform normelor in vigoare; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 2, se va avea in vedere ca sectiunea podului sa asigure, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 3 – Executarea unui pod nou 

Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean de clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani.

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 

· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 

2. Pod peste raul Dragan Km 5+328 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin dublarea grinzilor 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 40 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita rezemarea unei suprastructuri cu partea carosabila pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale, conform normelor in vigoare; 

· demolarea pana la nivelul banchetei de rezemare si refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· montarea unei suprastructuri noi realizata din grinzi noi si placa de suprabetonare care sa asigurea o latime a partii carosabile pentru 2 fire de circulatie si 2 trotuare pietonale conform normelor in vigoare; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 2, se va avea in vedere ca sectiunea podului sa asigure, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 3 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean de clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani.

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
3. Pod peste raul Dragan Km 7+240 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin refacerea infrastructurilor si dublarea grinzilor existente 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm dispusa pe fetele vazute; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita dublarea grinzilor existente; 

· refacerea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pentru a corespunde noii platforme a podului; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· dublarea grinzilor existente si executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile cu latimea de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin dispunerea placilor de racordare si refacerea hidroizolatiei pe culee; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean de clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani.

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 
· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
4. Pod peste paraul Visagu Km 8+728 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea podului existent prin refacerea infrastructurilor si largirea dalei existente 
Pentru readucerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier pana la nivelul superior al placii de beton existente; 

· demolarea trotuarelor si a consolelor de trotuar; 

· demolarea zidurilor de garda si a zidurilor intoarse pana la nivelul banchetelor de rezemare a culeelor; 

· reparatii cu mortare/betoane speciale ale grinzilor existente; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin realizarea unei camasuieli din beton armat de grosime minima 20cm; 

· reparatii ale elevatiilor culeelor de zidarie de piatra si protectia anticoroziva; 

· amenajarea banchetelor de rezemare care sa permita largirea dalei; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· executarea unei placi de suprabetonare, care sa asigure o latime a partii carosabile de 7.80m si trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa de suprabetonare; 

· turnarea unui strat de mortar asfaltic pentru protectia hidroizolatiei conform normelor in vigoare; 

· executarea imbracamintii pe pod in 2 straturi conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora/ executarea de aripi noi; 

· realizarea de scari si casiuri; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformelor rampelor de acces pe pod la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare si calibrare a albiei amonte si aval de pod; 

· stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin realizarea unor lucrari pe toata latimea albiei; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Lucrarile de reabilitare se pot executa pe jumatate de cale sau traficul se poate asigura pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu sau pe rute ocolitoare cu semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 
· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean de clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani.

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de borduri; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod, conform normelor in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, pe minim 25,00m lungime, racordate la fata elevatiei culeelor; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
5. Pod peste paraul Bulz Km 14+546 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· demolarea suprastructurii existente; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· consolidarea fundatiilor (solutia de consolidare a fundatiilor culeelor se va realiza pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· reparatii ale elevatiilor culeelor de zidarie de piatra si protectia anticoroziva; 

· refacerea racordarii cu terasamentele prin asigurarea corespunzatoarea a latimii rampelor; 

· refacerea sferturilor de con, pereerea acestora, prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub pod si aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
6. Pod peste paraul Dara Km 18+165 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea elevatiilor infrastructurilor prin repararea zidariei de piatra uscata si colmatarea rosturilor erodate; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie; 

· solutia de consolidare a fundatiilor infrastructurilor se va definitiva in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· refacerea banchetelor de rezemare si realizarea zidurilor de garda si a unor ziduri intoarse scurte; 

· realizarea unui tablier nou din grinzi de beton cu o placa de suprabetonare care sa permita amenajarea unei platforme cu 7.80m cale si doua trotuare; 

· montarea unei membrane de hidroizolatie performante;

· realizarea structurii rutiere pe pod cu montarea de parapete de siguranta si parapete pietonale conform normelor in vigoare; 

· montarea de rosturi de dilatatie moderne, etanse; 

· realizarea corespunzatoare a racordarii in plan si in profil longitudinal cu rampele podului prin refacerea sferturilor de con/executarea de aripi noi; 

· prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei amonte si aval de pod, stabilizarea fundului albiei impotriva afuierilor prin pereerea fundului albiei cu un pereu din piatra inglobata intr-un strat de beton, pe toata lungimea de la treapta de cadere amonte, sub pod si aval de pod care se va inchide printr-o grinda transversala pe toata latimea albiei si incastrata in maluri;. 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 
· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 2 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent; 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane de hidroizolatie performante pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
7. Pod peste raul Dragan Km 19+330 (DJ 764B)

SOLUTIA 1 – Consolidarea infrastructurilor si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie, cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida podul existent astfel incat durata de exploatare a acestuia sa fie prelungita cu minim 30 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier, demontarea  trotuarelor prefabricate si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie atat pentru culee cat si pentru pila (solutiile de consolidare se vor adopta pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· desfacerea umpluturii din spatele culeelor, refacerea drenurilor si a hidroizolatiei culeelor; 

· consolidarea elevatiilor culeelor prin repararea zidariei de piatra si protectia anticoroziva; 

· reamenajarea banchetelor de rezemare pe culee, cu dezvoltarea unui zid de garda, cu banchete pentru placile de racordare; 

· consolidarea elevatiei pilei prin camasuirea acesteia cu o camasuiala de beton armat de grosimime minima 20cm; 

· inlaturarea defectelor de suprafata ale betonului din rigla pilei, realizarea largirii banchetei de rezemare; 

· realizarea unui tablier nou din grinzi de beton cu o placa de suprabetonare care sa permita amenajarea unei platforme cu 7.80m cale si doua trotuare; 

· montarea unei membrane de hidroizolatie performante care sa se prelungeasca si pe spatele zidurilor de garda al culeelor; 

· realizarea structurii rutiere pe pod cu montarea de parapete de siguranta si parapete pietonale conform normelor in vigoare; 

· montarea de rosturi de dilatatie moderne, etanse; 

· realizarea corespunzatoare a racordarii in plan si in profil longitudinal cu rampele podului; 

· prevederea casiurilor care sa asigure scurgerea apelor de pe suprafata de rulare, prevederea de scari cu mana curenta; 

· asigurarea racordarii pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei drumului (rampelor de acces pe pod) la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie); 

· lucrari de curatare a albiei, stabilizarea nivelului patului albiei impotriva afuierilor prin prevederea unui prag pe toata latimea albiei; 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice de reabilitare a podului existent se vor avea in vedere urmatoarele: 

· Pentru a se putea executa lucrarile prevazute in solutia 1, se va face o verificare daca sectiunea podului asigura, din punct de vedere hidraulic, scurgerea debitului pentru asigurarea de 5 %. 

· Lucrarile de consolidare ale fundatiilor podului vor respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 

SOLUTIA 2 – Consolidarea culeelor, demolarea pilei si inlocuirea suprastructurii 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se consolida culeele existente, demola pila si executa un tablier nou, cu o singura deschidere, cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· desfacerea sistemului rutier, demontarea  trotuarelor prefabricate si demontarea grinzilor fasii cu goluri; 

· consolidarea fundatiilor si protejarea rostului elevatie-fundatie atat pentru culee cat si pentru pila (solutiile de consolidare se vor adopta pe baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic); 

· desfacerea umpluturii din spatele culeelor, refacerea drenurilor si a hidroizolatiei culeelor; 

· consolidarea elevatiilor culeelor prin repararea zidariei de piatra si protectia anticoroziva; 

· reamenajarea banchetelor de rezemare pe culee, cu dezvoltarea unui zid de garda, cu banchete pentru placile de racordare; 

· demolarea pilei; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuite dintr-o singura deschidere avand un tablier alcatuit din grinzi beton (sau metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi care sa permita amenajarea unei parti carosabile de 7.80m si doua trotuare pietonale; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie peste placa din beton care sa se prelungeasca si pe spatele zidurilor de garda al culeelor; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de curatare a albiei, stabilizarea nivelului patului albiei impotriva afuierilor prin prevederea unui prag pe toata latimea albiei 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
SOLUTIA 3 – Executarea unui pod nou 
Pentru aducerea podului existent la parametrii normali de exploatare corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30; V80) si pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort, corespunzatoare unui drum judetean incadrat in clasa tehnica IV, pe 2 fire de circulatie cu trotuare, in conformitate cu „Normele Tehnice privind proiectatrea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 45/ianuarie 1998, este necesar a se executa un pod nou cu o durata de viata de minim 50 de ani. 

Lucrarile constau in: 

· dimensionarea hidraulica a podului pentru stabilirea lungimii si inaltimii necesare tranzitarii unui debit cu asigurarea de depasire 5%; 

· demolarea podului existent si executarea unui pod nou cu o singura deschidere, prin: 

· realizarea unor infrastructuri cu elevatiile din beton si beton armat in baza informatiilor oferite prin Studiul geotehnic; 

· realizarea unei suprastructuri alcatuita dintr-un tablier alcatuit din grinzi beton (metalice); 

· turnarea unei placi din beton armat peste grinzi; 

· aplicarea unei membrane performante de hidroizolatie pe placa din beton; 

· turnarea unui strat de mixtura asfaltica pentru protectia hidroizolatiei; 

· executarea structurii rutiere pe pod; 

· montarea de parapete de siguranta pe pod in conformitate cu reglementarile in vigoare; 

· montarea de parapete pietonale pe pod; 

· montarea de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie moderne si etanse; 

· racordarea pe o lungime de minim 25m de la capetele podului a partii carosabile si a platformei rampelor de acces la pod de la noile caracteristici ale podului (latime, cota rosie) la drumul existent; 

· montare parapete directionale pe rampe; 

· realizarea racordarilor cu terasamentele si executarea de scari si casiuri pe zona de racordare pod-rampe; 

· lucrari de degajare, calibrare si stabilizare a fundului albiei impotriva afuierilor sub pod, in amonte si in aval; 

· executarea de aparari de maluri, pe ambele maluri, amonte si aval, racordate la fata elevatiei culeelor (daca este cazul); 

· realizarea marcajelor rutiere si montarea indicatoarelor rutiere necesare pe pod si rampe. 

Pe timpul executiei circulatia se va desfasura pe rute ocolitoare sau pe o varianta provizorie de circulatie cu pod provizoriu si semnalizarea corespunzatoare a circulatiei inclusiv pe timpul noptii. 

Nota: 

La intocmirea documentatiei tehnice pentru pod nou se vor avea in vedere urmatoarele : 

· Lungimea acestuia va fi stabilita in urma dimensionarii din punct de vedere hidraulic, pentru asigurarea de 5 % (2%). 
· Fundarea podului va respecta recomandarile Studiului Geotehnic intocmit de o firma de specialitate. 
Scenariul recomandat de catre elaborator

Se considera ca lucrarile propuse de reabilitare vor aduce  podul la parametrii normali de exploatare, corespunzatori minim clasei E de incarcare (A30;V80) si vor asigura cerintele de rezistenta, stabilitate, prelungirea duratei de viata precum si  imbunatatirea sigurantei, confortului si functionalitatii in exploatare a acestuia.

Pana  la inceperea lucrarilor de reabilitare este necesara, de asemenea, urmarirea periodica a starii tehnice a podurilor si evolutia in timp a albiilor.

1.Pod peste raul Crisul Repede Km 0+170 (DJ 764B)

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

2.Pod peste raul Dragan Km 5+328 (DJ 764B)

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

3.Pod peste raul Dragan Km 7+240 (DJ 764B)

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

4.Pod peste paraul Visagu Km 8+728 (DJ 764B)

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

5.Pod peste paraul Bulz Km 14+546 (DJ 764B)

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

6.Pod peste paraul Dara Km 18+165 (DJ 764B)

Analizand cele 2 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 2 solutii propuse. 

7.Pod peste paraul Dara Km 19+330 (DJ 764B)

Analizand cele 3 solutii, din punct de vedere tehnico-economic, se propune Solutia 1, dar Beneficiarul poate opta sa realizeze oricare din cele 3 solutii propuse. 

Avantajele scenariului 

Avantajele variantelor recomandate:

· cresterea siguranţei circulatiei şi a confortului pentru conducatorii auto;

· timp de executie redus in comparatie cu celelalte solutii;

· impact redus prin modificarile ce se impun in lucrarile de reabilitare comparativ cu celelalte lucrari;

· confort ridicat si conditii de siguranta semnificativ imbunatatite;

· costul semnificativ mai mic al investitiei, raportat la nivelul necesitatilor de trafic din zona.

D) DESCRIEREA CONSTRUCTIVA
Prin modernizarea drumurilor se urmăreşte amenajarea complexă a acestora, prin sistematizarea elementelor geometrice şi aplicarea unei imbrăcăminţi moderne in cadrul unui sistem rutier dimensionat conform reglementărilor tehnice în vigoare precum si proiectarea lucrărilor de modernizare, reabilitare, demolare si refacere integrala, dupa caz, la podurile si podetele situate pe drumurile judetene.

Proiectul privind modernizarea celor doua drumuri DJ 764B si DJ 108K, cuprinde lucrari de aducere a tronsoanelor de drum judetean la parametrii corespunzatori clasei tehnice "IV" si categoria de importanta normala "C", cu respectarea cerintelor de rezistenta si stabilitate, in vederea desfasurarii traficului in conditii de siguranta si confort, dimensionat pentru trafic usor.

Modernizarea drumurilor judetene va avea ca efect îmbunătăţirea  infrastructurii  rutiere  de importanţă regională, o premisă majoră a stimulării mobilităţii regionale, precum si imbunatatirea urmatorilor parametrii relevanti:

· sporirea capacitatii  portante pentru a corespunde nivelului de trafic preconizat,

· realizarea unei suprafete  de rulare cu planeitate corespunzatoare,

· realizarea unui profil transversal cu elemente geometrice care sa se incadreze in prevederile legale,

· creşterea vitezei, 

· cresterea siguranţei rutiere si confort in circulatia auto, 

· asigurarea scurgerii si evacuarii apelor in conditii optime,

· modernizare poduri, podete, 

· amenajare accese proprietati,

· amenajare intersectii,

· asigurarea sigurantei circulatiei atat privind semnalizarea rutiera cat si prin prevederea de parapeti de siguranta;

· stabilitatea terasamentelor;

Deoarece traseul  drumurilor  traverseaza  zone  locuite tranzitate de mijloacele de transport in comun, se vor propune construirea/modernizarea de statii de pasageri  si/sau alveole pentru  mijloacele de transport in comun (dupa caz), iar în localităţi sunt prevăzute trotuare, care să permită circulaţia în condiţii de siguranţă a pietonilor si se va acorda o atentie sporita acceselor persoanelor cu handicap. 

 Ca rezultat al necesităţilor identificate, scopul proiectului este de a contribui la îndeplinirea următoarelor obiective:

· Obiectiv general:

· Modernizarea drumurilor judetene astfel  incit  sa  corespunda clasei tehnice IV.

· Obiective specifice: care au fost luate in considerare pentru atingerea obiectivului general, si anume modernizarea drumurilor, sunt urmatoarele:

· Creşterea gradului de accesibilitate a zonelor rurale şi urbane situate în proximitatea reţelei TEN-T prin  modernizarea drumurilor judeţene,

· Imbunatatirea capacitatii portante a drumurilor, acesta reprezentand o caracteristică de bază a complexului rutier de a prelua încărcările din trafic – obiectiv ce se va realiza prin tipurile de sisteme rutiere aplicate in cadrul proiectului, 

· Cresterea sigurantei rutiere (circulatiei) si realizarea unui confort sporit pentru participantii la trafic prin inlocuirea parapetelor existente degradate si prin parapetele de siguranta si fundatiile adancite de parapet proiectate,
· Sporirea vitezei de parcurs, prin solutiile adoptate; din analiza modelului de trafic rezultand o crestere cu aproximativ 35% a vitezei medii de deplasare pe drumurile supuse modernizarii,

· Sporirea sigurantei si a capacitatii in intersectii, prin elementele geometrice proiectate cat si prin semnalizarea rutiera,
· Realizare scurgere si evacuare ape prin santuri, rigole, drenuri proiectate, podete, etc.,
· Imbunatatirea infrastructurii pentru transport, prin realizarea unor conditii de circulatie superioare celor actuale, totalitatea lucrarilor de modernizare si ansamblul dotărilor care susţin desfăşurarea circulaţiei rutiere,
· Cresterea gradului de accesibilitate a zonelor rurale si urbane,

· Imbunatatirea accesului la serviciile publice de baza pentru populaţia din zona vizata,

· Imbunatatirea condiţiilor de mediu prin reducerea volumului de praf, prin adoptarea sistemelor rutiere adoptate in cadrul proiectului; conditiile de rulare corespunzatoare reducand de asemenea uzura mijloacelor de transport si degradarea acestora.

Elementele ce vor contribui la indeplinirea obiectivelor specifice sunt prezentate in detaliu in cadrul urmatorului capitol, supcap. 2.3.2 Descrierea lucrarilor de modernizare efectuate.

· Obiectiv tematic:

· Promovarea sistemelor de transport durabile şi eliminarea blocajelor din cadrul infrastructurilor reţelelor majore.

In cadrul proiectarii se va ţine cont de următoarele aspecte:

· Se va avea în vedere analizarea proiectării tuturor  lucrărilor de modernizare  necesare pentru ridicarea capacităţii portante a drumului la nivelul solicitărilor traficului actual şi de perspectivă, precum şi proiectarea lucrărilor de modernizare la poduri, podete,

· Grosimea sistemului rutier propus va rezulta în urma unui calcul de dimensionare a drumului existent pentru trafic usor si foarte usor şi perioada de perspectiva de 15 ani,

· Se va realiza corectarea elementelor geometrice în plan şi în spaţiu astfel încât să se evite expropierile de terenuri,

· Scurgerea apelor se va realiza prin diferite elemente de colectare ape, în funcţie de amplasamentele existente,

· Se va avea în vedere asigurarea acceselor la proprietăţi aflate pe traseul drumurilor judetene,

· Se va identifica posibilitatea execuţiei de parcări noi sau de modernizare a celor existente,

· Se va identifica posibilitatea executării de troturare, acolo unde situaţia din teren o permite,

· Pentru stimularea transportului public se vor construi/moderniza staţii de transport public aflate pe traseul drumurilor judeţene,

· Siguranţa rutieră se va realiza prin prevederea de parapeţi metalici cât şi prin lucrări de semnalizare rutiera orizontală  şi verticală (marcaje, stîlpi, table, borne km şi hm),

· Intersecţiile cu drumurile laterale vor fi amenajate corespunzător, precum şi accesul la gospodării,

· Intersecţiile cu drumurile naţionale vor fi amenajate corespunzător,

· Podeţele în stare bună se vor menţine urmând să se trateze de la caz la caz gravitatea degradărilor cât şi respectarea elementelor de gabarit transversale  şi se vor proiecta podeţe noi acolo unde este cazul,

· Se va avea în vedere modernizarea podurilor precum şi realizarea de apărări de maluri în zona podurilor, daca este cazul.







                      Contrasemnează:


    PREȘEDINTE 


  

SECRETAR AL JUDEŢULUI, 

                     Tișe Alin 




             Gaci Simona
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